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131Abarth che favola 


Eravamo nell’epoca di maggior splendore per la Lancia 
Stratos ma un giorno mi chiamò l'Avvocato Gianni 
Agnelli per dirmi testuali parole: «Adesso dobbiamo far 
vincere qualcosa anche alla Fiat. Nacque così 
l'avventura della 131 Abarth. E vincemmo tanto anche 
con la berlina di casa Fiat destinata alle famiglie 
- Cesare Fiorio - 
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obbiamo far vincere 

qualcosa anche alla 

Fiat». In un giorno 

d'inverno a metà 

Anni 70 testuali pa- 

role se le sentì dire 
Cesare Fiorio direttamente dall'avvocato Gianni 
Agnelli. La storia da corsa della 131 Aba rth inizia a 
scriversi in quel momento mentre nel panorama del 
rallismo internazionale lo strapotere della Lancia 
Stratos è devastante. Tre titoli iridati vinti consecuti- 
vamente, tre sonori ceffoni ai rivali (Fiat in primis), 
una superiorità così schiacciante che ha fatto fuggi- 
re gli avversari. A capo di tutto il settore corse Fiat e 
Lancia, Fiorio non può far certo orecchie da mercan- 
te. No, lui è abituato a giocare d'attacco, prende su- 
bito la palla al balzo e spiega che visto che sono 
scappati tutti è il momento di puntare sulla 131 
Abarth. Il manager torinese aggiunge anche che 
l'annuncio della discesa in campo va pure fatto da 
furbi, meglio se un giorno prima che inizi il campio- 
nato. «La Stratos ha terrorizzato tutto l'ambiente, 
facendo fuggire tutti. Approfittiamone. Se puntiamo 
sulla 131 vinciamo un anno, ma senza surclassare 
nessuno, prima che gli avversarti si organizzino e tor- 
nino», ha più volte rievocto l'uomo che ha condotto i 
marchi del gruppo alla conquista di ben 21 titoli iri- 
dati. Per dare vita al progetto Fiat 131 Abarth a Tori- 
no, a quel punto, si sacrificano due vetture: una qua- 
si nella culla (la X1/9) l'altra ancora nel fiore dei suoi 
giorni più belli (La Stratos). Sottolinea Fiorio: «Detto 
della Stratos e ho ancora la morte nel cuore quando 
ripenso a quel suo pensionamento ultra-anticipato, 
c'è da dire che la X1/9 era una copia della Stratos in 
declinazione Fiat, non serviva a fare numeri se si vole- 
va dar vita a una vera e importante operazione com- 


merciale basata sulle vittorie nelle competizioni. Bi- 
sognava partire da un modello destinato a 
raggiungere cifre importanti nelle vendite». 

È il 1975 quando il progetto di trasformare la berlina 
di casa Fiat destinata alle famiglie in belva da rally 
prende forma e consistenza. Dal 1976 al 1981 sa- 
ranno 75 le corse iridate alle quali prenderà parte 
conquistando 18 vittorie, 46 podi e soprattutto tre 
titoli Marche, uno Piloti (con Walter Rohrl nel 1980) 
e una Coppa Fia Piloti (catturata da Markku Alen nel 
1978) in un'escalation clamorosa di successi non 
solo sulle prove speciali di tutto il Mondo ma anche 
a livello commerciale. Ha raccontato Daniele Au- 
detto: «Il nostro team era di un livello nettamente 
superiore a quello degli avversari. Sono stato il primo 
a utilizzare gli elicotteri e i ponti radio, avevamo rico- 
gnitori. Spendevo tanto e arrivavo a metà stagione 
che avevo già terminato il budget, volevo vincere e 
allora chiamavo Montezemolo che mi rimproverava: 
“Ma come hai già finito i soldi?" Eh sì. Ma siamo primi 
e se vogliamo vincere. E i soldi me li trovavano. Sem- 
pre». Poi arrivò il giorno dei saluti. Era il 1981 e la 
131 Abarth corse la sua ultima stagione iridata uffi- 
ciale. E mentre a Torino scoccava il progetto Lancia 
Rally 037 e la ribalta internazionale veniva sconvol- 
ta dalla rivoluzionaria Audi Quattro a trazione inte- 
grale, il vecchio “31” continuava a regalarsi scam- 
poli di gloria nei rally nazionali. 

Quello che rimane oggi a quarant'anni dall'ultimo 
campionato del mondo conquistato da una vettura 
di casa Fiat è un grosso rimpianto per quei bei giorni 
che furono all'interno di una storia tutta italiana di 
corse e trionfi. Una storia, comunque sia, che è sem- 
pre bello andare a rileggere per capire quanto è sta- 
to grande e importante il bel paese da corsa anche 
fuori dai confini della Formula Uno. [#6 | 
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La 131 Abarth debutta 


ufficialmente a fine ottobre 


» dels 
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Dalla nascita della vettura fino 
alla conquista di tre titoli iridati. 
Ecco come berlina di casa Fiat 
destinata alle famiglie diventa 
regina nel Mondiale Rally 


e > Bino da 
an ® n me_un, debutto 

SIRIO Saluzzo, fine ottobre 
_ 1975. È la prima 
ina te TERE 7 uscita della 131 
sia e cat Abarth portata in 
gara da Pianta e 
Scabini: i due 
concludono llesimi. 
Qualche settimana 
più tardi a Piacenza, 
Bacchelli regalerà 
alla berlina di casa 
Fiat la primaVittoria 
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uarantaquattro anni fa più o meno di questi tempi la 
Fiat 131 Abarth artiglia la prima vittoria nel campio- 
nato del mondo rally, facendo saltare il banco in Fin- 
landia al 1000 Laghi con Markku Alen, Kikki Kivimaki 
e un team semi-privato diretto da Gianfranco Silec- 
chia con neanche un pugno di meccanici al seguito. È 
la fine di agosto del 1976. E inizia una storia importante fatta di tre 
campionati del mondo vinti con la berlina torinese e una sfilza inter- 
minabile di vittorie un po' ovunque. E dire che la 131 Abarth, tre vol- 
te iridata, non avrebbe dovuto rappresentare il marchio Fiat nelle 
corse su strada e sostituire nelle competizioni la 124 Abarth, resa 
quasi innocua dall'entrata in scena della Lancia Stratos. In un primo 
momento, infatti, a Torino le attenzioni sono rivolte verso la coupé 
X1/9 ritenuta la base migliore sulla quale sviluppare una vettura da 
rally. Di quella versione sono realizzati alcuni prototipi con risultati 
davvero incoraggianti (come ad esempio le vittorie di Bacchelli 
all'Alpi Orientali e quella di Verini alla Coppa Liburna). Tuttavia il 
progetto X1/9 viene abbandonato molto presto, bocciato dai respon- 
sabili del marketing: la piccola coupé è infatti destinata soprattutto 
al mercato nordamericano; così si decide di puntare sulla 131 berli- 
na di classe e di grandissima diffusione europea. 
Nel 1975 l'Abarth, il reparto corse Fiat, comincia a studiare l'evolu- 
zione da corsa della 131. Un esemplare-laboratorio è equipaggiato 
con un motore 2 litri, ma il resto della meccanica rimane pratica- 
mente invariato rispetto a quello di serie. Le prime prove del proto- 
tipo non sono esaltanti a causa di problemi al ponte posteriore ri- 
gido, poco adatto alle competizioni. Vengono collaudate diverse 
soluzioni: per ovviare al problema i tecnici scelgono un sistema di 
sospensione posteriore a ruote indipendenti, optando alla fine per 
uno schema McPherson con triangolo inferiore a base larga. Vero 
e proprio laboratorio da corsa, la 131 cresce bene e verso la fine 
del 1975 si valuta la possibilità di disputare il Giro d'Italia, gara a 
tappe che alterna gare in pista e prove speciali di stampo rallistico, 
con una proto-131. Cattivissima. Motore 6 cilindri di 2,3 litri (deri- 
vato dal propulsore della 132) da 170 cv carrozzeria modificata 
con vistose soluzioni aerodinamiche. Nome in codice SEO31. AL 
volante Giorgio Pianta navigato da Bruno Scabini. Risultato finale: 
vittoria. Un successo determinante che spinge il Gruppo Fiat a con- 
tinuare e sviluppare il progetto. 


DEBUTTO AL 100000 TRABUCCHI A SALUZZO 

La 131 Abarth deve essere omologata in Gruppo 4 (gran turismo 
speciale), costruita quindi in 400 esemplari identici, e possedere 
tutti i particolari realizzati in prospettiva dell'uso agonistico: 
cambio da corsa, carrozzeria con alcuni elementi in alluminio e 
altri in plastica, modifiche al telaio, e anche un retrotreno proget- 
tato e realizzato per essere sostituito in quindici minuti. Infine il 
motore: viene scelto un bialbero, inizialmente con iniezione a car- 
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buratori. Il debutto della vettura nei rally avviene a Saluzzo nel 
Rally 100.000 Trabucchi di fine ottobre. È una 131 Abarth iscritta 
in Gruppo 5 quella al via nella classica piemontese in attesa di 
essere omologata in Gruppo 4. Ancora una volta nell'abitacolo 
Pianta e Scabini che chiudono 11° assoluti; poi qualche settimana 
più tardi arriva anche la prima vittoria al Valli Piacentine con il 
giovane Bacchelli in coppia con l'onnipresente Scabini. 
Omologata in Gruppo 4 il primo aprile del 1976, la berlina affronta 
la prima stagione di corse tutta spesa per la messa a punto e lo 
sviluppo. Ma questo non priva la Fiat di successi importanti. Come 
quelli catturati da Alen prima all'Elba e poi in Finlandia. Dove il 
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finlandese della Fiat centra la prima vittoria iridata. Un'avventura. 
“La 131 Abarth di Alen in Finlandia era quella che aveva pilotato 
nella gara d'esordio della vettura nel Mondiale in Marocco, ma 
leggermente modificata. — scrive all'epoca Martin Holmes su Au- 
tosprint - Si erano dotati tubi di scarico doppi allo scopo di dare 
maggiore distanza da terra dopo gli atterraggi dei famosi salti”. 
Sui quali la 131 Abarth balza alla grande decollando su un grande 
futuro. Qui cambia la storia perché alla fine del 1976 dai disegni 
politici a Torino esce di scena la Stratos fresca campione del 
mondo e per la stagione successiva l'auto designata dal Gruppo 
per il Mondiale Rally è la Fiat 131 Abarth. Racconta in quei giorni 
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Luca Cordero di Montezemolo, appena nominato responsabile 
delle relazioni esterne della Fiat: «Non celebriamo alcun titolo, 
perché questa eventualità non rientrava nei nostri piani. Abbiamo 
dedicato l'intera stagione alla crescita della 131 Abarth, è stato un 
anno di studio. Non dobbiamo lamentarci: all'esordio abbiamo vinto 
due rally, quello dell'Elba e il 1000 Laghi. Adesso siamo pronti e 
parteciperemo a gran parte delle gare valide per il Mondiale. Per il 
1977 la Fiat investirà 4 miliardi di vecchie lire. Noi crediamo che le 
competizioni siano uno tra i migliori veicoli di promozione commer- 
ciale». Inizia una bella storia fatta di trionfi. Tre campionati iridati 
vinti, 18 vittorie ottenute nel Mondiale dal 1976 al 1981, decine e 
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decine di successi nei rally nazionali e internazionali; un'incredibi- 
le racconto di successo che fa inorgoglire il belpaese dei rally. 


Sono passati 44 anni dalla prima vittoria della Fiat 131 Abarth nel 
mondiale rally, da quel 29 agosto 1976 in cui Markku Alen e 
“Kikki" Kivimaki ottengono il loro primo successo al Rally dei 
1000 Laghi al volante di quella mitica berlinetta blu, sponsorizza- 
ta OlioFiat, con il numero 3 sulle portiere, targata TO N94414. 

È quello il primo dei 18 successi iridati della vettura più vincente nel- 
la storia della casa torinese nei rally, visto che la 131 Abarth si aggiu- 
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dica anche tre titoli mondiali costruttori (nel 1977, 1978 e 1980) e un 
mondiale piloti con Walter Rohrl (nel 1980), mentre Alen vince nel 
1978 la Coppa FIA Piloti. Ma quella ottenuta al 1000 Laghi 1976, è 
anche la vittoria che lancia quel simpaticone di Markku definitivame- 
nte nell'olimpo del rallismo iridato. «Quella sì che era stata una vera 
avventura - commenta Alen-. A Torino si era infatti deciso solo all'ulti- 
mo momento di correre in Finlandia dietro insistenza della Autonovo, 
l'importatore locale della Fiat che aveva molto interesse che si corres- 
se nel nostro paese per i ritorni commerciali che la cosa avrebbe avuto. 
Tra l'altro quella trasferta non rientrava nel nostro calendario, e quindi 
del tutto fuori programma. Partimmo avendo così a disposizione la 
stessa vettura usata al Rally del Marocco, dove tra l'altro le cose per 
noi non erano andate bene. Arrivammo ad Jyvaskyla, sede del rally, in 
pratica senza aver fatto alcun test specifico, con una vettura più pe- 
sante del dovuto perché preparata per correre sulle piste africane, e 
quindi con un assetto che era più alto di quello utilizzato da tutti sulle 
velocissime speciali finlandesi. Avevamo anche poche gomme Pirelli a 
disposizione, e poi solo due meccanici della squadra corse arrivati 
dall'Italia insieme a Gianfranco Silecchia che era il nostro responsabi- 
le. In pratica alcuni meccanici finlandesi integrarono la squadra, che 
possiamo dire fu una sorta di team Fiat semiufficiale. Fu dura vincere 
anche se eravamo passati in testa dall'inizio spingendo come matti sin 
dal primo chilometro. Le Ford Escort erano favorite ed avevano per 
quanto appena spiegato anche un assetto migliore del nostro. Io non 
mollai mai e la lotta con Pentti Airikkala restò aperta sino alla fine 
della corsa, visto che all'arrivo vincemmo con soli 45" di vantaggio 
dopo una gara che aveva la bellezza di 45 prove speciali ed era lunga 
ben 428 km cronometrati. Allora i ritmi erano davvero massacranti. 
Non c'era proprio il tempo di tirare il fiato. In quella gara ricordo che ci 
siamo fermati solo qualche ora per dormire, poi di nuovo a correre in 
un rally in cui siamo sempre andati al “maximum attack" dal primo 
all'ultimo km. I nostri avversari erano davvero forti e competitivi. Oltre 
alla Ford di Airikkala c'erano le altre due Escort di Timo Makinen e Ari 
Vatanen, le Saab 99 EMS di Simo Lampinen, Per Eklund e Stig Blomg- 
vist, la Datsun 160J di Timo Salonen e la Toyota Celica 2000 GT di 
Hannu Mikkola che finì terzo assoluto. Una grande battaglia che ha ri- 
schiato di vederci soccombere nella tappa finale per un problema al 
motore. Ma alla fine ce l'abbiamo fatta. È stata una delle più belle vit- 
torie della mia carriera. Un'impresa davvero indimenticabile!». 


SILECCHIA RACCONTA L'IMPRESA DEL 1976 AL 1000 LAGHI 
Gianfranco Silecchia è l'uomo che aveva preparato e guidato la glo- 
riosa trasferta finlandese della Fiat nel 1976, che regala alla mitica 
131 Abarth la prima vittoria iridata. «Markku era balzato in testa 
dall'inizio - ricorda Silecchia - ed aveva tenuto la leadership della cor- 
sa per più di metà gara. Nell'ultima tappa il motore della 131 vi giunse 
senza problemi. Poi aveva iniziato a girare tre cilindri, c'era infatti un 
pistone forato che consumava olio in quantità. Markku nell'occasione 
fu davvero bravo a continuare ad andare forte, resistendo alla pressio- 
ne della Ford di Airikkala e chiudendo in testa la corsa, portando cosi 
ad Jyvaskyla la sua 131 Abarth sul gradino piu alto del palco d'arrivo 
del famoso Hotel Rantasipi. È stato quello il grande salto di qualità 
nella sua carriera e Markku diventò così un potenziale campione del 
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Appena omologata in Gruppo 4 
la 131 Abarth corre e vince 


al Rally dell’isola d’Elba, valido 
per l'Europeo, con Alen 
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1976 anno 
di stuidio 


Il 1976 è un anno di 
studio per la Fiat: qui 
ecco la 131 Abarth 
OlioFiat impegnata 
al Rally dell'Elba con 
Alen che conquisterà 
la vittoria. Ad agosto 
Markku regalerà alla 
Fiat il primo 
successo iridato 
vincendo il 1000 
Laghi in Finlandia 
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di transizione 


1979: Bettega con la 131 
Abarth in azione al Rally 4 
Regioni, valido per 
Europeo e campionato 
Italiano: il trentino andrà 
a conquistare la vittoria. 
Nel Mondiale, invece dopo 
i titoli colti nel 1977 

e nel 1978, nel 1979 

la Fiat vivrà un momento 
di transizione 
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Silecchia: 
«Nel 1976 


in Finlandia 
sperimentammo 
un sistema 
di comunicazioni 
radio sviluppato 
da un'azienda 
locale: era 


la Nokia» 
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mondo. La 131 in quel periodo stava andando bene: aveva appena vin- 
to all'Elba proprio con Alen, mentre nel mondiale in Marocco le cose 
non erano andate per il verso giusto (vinse Nicolas sulla Peugeot 504 
Ti, Alen finì 12°, mentre Verini e Bacchelli si ritirarono, ndr). Partim- 
mo per Jyvaskyla determinati per andare a vincere, visto che avevamo 
una vettura top che decisamente poteva primeggiare e che Markku 
andava davvero forte. All'epoca in Finlandia potevano vincere solo i 
finlandesi, perché erano gli unici capaci di saper saltare senza proble- 
mi su quei dossi, dove Lele Pinto con la 124 un anno prima aveva pie- 
gato un telaio. I nostri grandi avversari erano le Ford Escort. All'epoca 
in Fiat ero il responsabile dell'organizzazione del reparto corse. La tra- 
sferta in Finlandia non era prevista, ma in Corso Marche, nello stabili- 
mento dove lavoravamo di fianco all'Abarth, le richieste di correre a 
Jyvaskyla dell'importatore finlandese della Fiat Autonovo si erano 
fatte sempre piu pressanti, anche perché loro sapevano bene che una 
nostra vittoria avrebbe incrementato le vendite delle nostre vetture in 
tutto il paese. E così alla fine proprio la Autonovo si fece carico delle 
spese della nostra trasferta, per la quale partimmo in tre. Io, due mec- 
canici e un furgone. A Markku tutti volevano bene, la sua era una fami- 
glia molto conosciuta in Finlandia. Suo padre aveva infatti un'azienda 
che faceva la segnaletica orizzontale in tutto il paese: gli Alen per in- 
tenderci economicamente stavano bene. Kikki Kivimaki poi era il suo 
fido scudiero, ma i due erano molto diversi tra loro. Markku era infatti il 
classico finlandese di Helsinki, mentre Kikki ha sempre abitato nella 
zona verso la Svezia e quindi ha una mentalità piu scandinava. I veri 
finlandesi sono più duri, come lo era Alen. A quei tempi frequentare la 
Finlandia mi indusse a non bere più quando devo guidare. Fu quella la 
prima cosa che mi insegnarono: perché lì se i poliziotti ti beccavano al 
volante alticcio addirittura finivi dritto in galera. Ricordo che al Ranta- 
sipi quando si facevano le feste di fine gara fuori c'era una lunga colon- 
na di taxi, perché altrimenti se si guidava un po' su di giri si rischiava di 
finire al fresco. Durante quel famoso 1000 Laghi, sperimentammo con 
successo per merito di Alen un sistema di comunicazioni via radio pro- 
gettato da una azienda locale divenuta poi celebre in tutto il mondo: la 
Nokia. Un sistema davvero molto all'avanguardia per quei tempi, che 
ci permise di essere sempre in contatto tra noi e che si rivelò utilissimo 
in gara visto che eravamo davvero in pochi. In pratica essendo la Fin- 
landia una nazione molto estesa ma con pochi abitanti, sarebbe stato 
costosissimo impiantare una rete telefonica nazionale, e così per poter 
raggiungere chiunque ovunque si trovasse, la Nokia aveva diviso il pa- 
ese in sei aree che facevano capo a dei centralini che via radio raggiun- 
gevano la persona desiderata. Alen ci dotò di alcune trasmittenti e riu- 
scì a fare in modo che gli operatori del centralino da noi contattato 
parlassero in italiano, permettendoci di comunicare tra di noi pratica- 
mente in tempo reale, e di contattare velocemente se necessario l'Ita- 
lia. Io ero abituato ad aspettare all'epoca anche due ore per una tele- 
fonata internazionale, rimasi sbalordito quando chiesi alle sei del 
mattino di poter parlare con il nostro responsabile del reparto corse 
l'ingegner Aurelio Lampredi, che mi aveva chiesto di chiamarlo presto 
al mattino per sapere come andava la gara. Gli operatori mi passarono 
addirittura immediatamente la linea, e Lampredi ovviamente fu sve- 
gliato di soprassalto dalla mia telefonata e mi chiese sorpreso perché 
l'avessi chiamato a quell'ora». 


BACCHELLI, UNA VITTORIA DAVVERO UNICA 

Le statistiche parlano chiaro. E dicono che Fulvio Bacchelli da 
Trieste è il primo a vincere al volante della 131 Abarth e anche 
l'unico italiano a imporsi con la berlina torinese in una gara valida 
per il campionato del mondo rally. Assieme ad Alen e Verini nel 
1976 contribuisce a far crescere la futura regina della specialità. 
Tutto parte da inizio dicembre del 1975 quando due 131 Abarth 
sono al via dell'Elcar Rally a Piacenza, l'ultima prova del campio- 
nato italiano. E dominano la scena. Al volante dei due esemplari 
ci sono Verini che comanda le operazioni, vince diverse specialità 
ma poi vola fuori strada sul ghiaccio e Bacchelli che raccoglie il 
testimone e conquista la vittoria. La prima in assoluto nella lun- 
ghissima storia della 131 Abarth. «Ricordo benissimo quella gara 
- racconta Bacchelli - Era la prima in assoluto per il “31”. Come 
estetica non era certo l'auto dei miei sogni, ma si capiva che rispet- 
to alla 124 Abarth c'era alle spalle un lavoro di vera evoluzione 
concettuale. Era comunque una vettura abbastanza pesante, ma 
equilibrata. Comunque sia rispetto alla X1/9 che avevo guidato in 
precedenza nel mio primo anno in Fiat era molto più facile da gui- 
dare. Aveva un punto di forza: l'affidabilità anche se in questo fran- 
gente almeno all'inizio si spaccavano numerosi semiasse. Nel Mon- 
diale il debutto della vettura avvenne nel 1976 al Rally del Marocco, 
una vera avventura con la famosa Transmarocchina di quasi 800 
km e lì per la prima volta facemmo anche un cambio gomme in 
prova visto che la prima parte della prova era su asfalto. Le nostre 
rivali erano le Peugeot molto più robuste in una gara come quella. 
Vinsi due speciali, feci altri bei tempi ma poi fu proprio il semiasse a 
tradirmi ovviamente sulla speciale più lunga nella storia dei rally. E 
da lì iniziò la storia. Nel 1977 vinsi in Nuova Zelanda (ed era la terza 
vittoria iridata della 131 Abarth): mi andò tutto bene. Vatanen nel- 
le battute iniziali era uscito di strada perdendo una vita. Io balzai 
subito in testa e corsi solo per contenere Ari, che aveva un passo 
superiore al mio, autore di una grande rimonta. Ma vinsi. Quando 
deve andare bene... La Fiat 131 Abarth è cresciuta ottimamente 
grazie anche al lavoro di Giorgio Pianta: lui prima le collaudava e 
poi ti dava delle gran vetture che per lui erano le più veloci ma non 
le più facili da guidare. E faceva bene perché poi stava alla sensibi- 
lità del pilota adattarsi al mezzo». 


1977 IL PRIMO TITOLO IRIDATO DELLA FIAT 

Baby pensionata e messa in condizione di non nuocere la Lancia 
Stratos, in Corso Marche, da sempre sede dell'Abarth e poi del 
Reparto Corse Fiat, si sono finalmente tolti un'autentica spina nel 
fianco. La storia parte da lontano. Nel 1974, quando la bete a ga- 
gner ottiene l'omologazione in Gruppo 4 al primo di ottobre, la 
Fiat può già considerarsi campione: La 124 spider è già molto 
affidabile e gli avversari in campo europeo praticamente inesi- 
stenti. È l'anno dell'austerity e dei problemi energetici che afflig- 
gono mezzo mondo. Per questo motivo non si è corso a Montecar- 
lo, in Svezia e all'Acropoli. Pinto, invece, trionfa in Portogallo 
davanti ai compagni di squadra Paganelli e Alen. Poi però è arri- 
vata la Stratos capace di artigliare un poker di vittorie (Sanremo, 
Canada, Stati Uniti e Corsica) con la squadra Lancia che si ripren- 
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La livrea Alitalia, che 
dal.1975 aveva 
caratterizzato 

la Lancia Stratos 
passa alla 131 Abarth. 
Dopo un'apparizione 
sulla 131 di Salonen 

in Canada nel 1977 

il tricolore della 
compagnia di bandiera 
colorerà per due 
stagioni le berline di 
casa Fiat. Nel 1981 a 
colorare le 131 Abarth 
sarà la MS 


de il titolo già suo nel 1972. Tra i protagonisti di quella impresa c'è 
Daniele Audetto, uno dei più fedeli uomini dell'allora team Marl- 
boro, uno dei più invisi al Reparto Corse Fiat. Tre anni più tardi 
diverse prospettive sono cambiate. Finita l'epoca della 124 si è 
puntato sulla più moderna e potente 131 Abarth ma qualcuno si è 
anche reso conto che finché in giro fosse rimasta la Lancia con 
l'imbattibile Stratos non ci sarebbe stato niente da fare. Così 
dall'alto con una decisione di marketing, una di quelle che non 
possono certo essere né sportive né sentimentali dal 1 gennaio 
del 1977, si percorre una strada diversa per condurre la Fiat alla 
conquista del primo titolo iridato. L'impegno è massiccio. Di ritor- 
no dall'esperienza alla Ferrari, è ora l'ex inviso Daniele Audetto a 
dirigere la squadra, Gianfranco Silecchia è il direttore sportivo. 
Ma non è affatto una passeggiata. I nfatti La sparizione della Stra- 
tos stimola anche gli appetiti di altre Case che si gettano nella 
sfida con vetture improvvisamente diventate competitive. Le vit- 
torie di Alen in Portogallo e di Bacchelli in Nuova Zelanda non 
fanno diminuire i timori. Anzi. A fine agosto il trionfo di Hamalai- 
nen con la Ford Escort sulle strade del 1000 Laghi sembra quasi 
un'ipoteca dell'Ovale Blu alla serie iridata. Invece il finale è esal- 
tante. Arrivano tre successi consecutivi delle 131 con Salonen (in 
Canada), Andruet (Sanremo) e Darniche (Tour de Corse) e l'arit- 
metica certezza della conquista di un titolo inseguito da diverse 
stagioni per solo quattro lunghezze rispetto alla Ford. È l'inizio di 


AUTOSPRINT GOLD COLLECTION 


9° 


Nel 1978 la Fiat 
conquista 
il secondo 
titolo iridato 
e in squadra 
st scatena 
la grande 
rivalità 


Alen-Rohrl 


99 


16 


una lunga saga di vittorie. Nel frattempo anche a livello nazionale 
ci sono alcune firme importanti. Nel campionato italiano Verini va 
due volte a segno (Gargano e Colline di Romagna) mentre Paset- 
ti vince tre gare del Trofeo Rally Nazionali. Pur nata con molto 
scetticismo attorno, la 131 Abarth si dimostra subito vincente 
dando veramente tante soddisfazioni ai suoi progettisti e piloti. 
Già, i piloti. A settembre con un colpo di mercato che fa parlare 
tutti quanti durante il San Martino di Castrozza, Daniele Audetto 
soffia Walter Rohrl alla Opel e corre la sfida dolomitica valida per 
la Coppa Fia Piloti con una 131 Abarth muletto. Dopo il San Mar- 
tino Walter viene subito spedito in Canada nonostante Opel e GM 
avessero minacciato una causa, e inizia così quella splendida 
carriera in Fiat, che lo porta ai vertici mondiali del rallismo. Si 
pongono le basi per il 1978 quando a Torino si prepara un auten- 
tico squadrone con il tedesco che farà coppia con Markku Alen. 
Tra loro è l'inizio di una grande rivalità. 


1978 CON ALEN, ROHRL E ALITALIA SI VOLA 

Non è facile gestire due campioni del calibro di Alen e Rohrl. 
Hanno personalità forti, ma si rispettano. Con loro Audetto usa la 
mano di ferro in un guanto di velluto. La stagione Fiat è eccezio- 
nale. E con 34 punti di vantaggio sulla Ford, arpiona il secondo 
titolo Marche consecutivo grazie a 5 successi su 11 round previsti 
nel Mondiale 1978. Col titolo Marche arriva anche la Coppa Fia 
per Markku Alen, classe 1951. Il finlandese succede a Sandro 
Munari vincendo in Portogallo e al 1000 Laghi con la 131 Abarth 
e a Sanremo con la Lancia Stratos. Le punte di diamante Alen e 
Rohrl sono un tandem che da solo assicura i punti della certezza 
matematica della conquista del titolo Costruttori. Il 1978 segna 
l'arrivo sulla 131 Abarth dello sponsor Alitalia che nelle stagioni 
precedenti avevano caratterizzato le Lancia Stratos ufficiali. 
Dopo l'estemporanea uscita in Canada con Salonen l'anno prece- 
dente, la compagnia aerea tricolore veste la berlina torinese e 
festeggerà subito la conquista del campionato del mondo. 
Racconta in quei giorni su Autosprint Carlo Cavicchi: “Mentre 
Walter Rohrl con un braccio semingessato scorrazzava per il Gal- 
les cercando di portare alla Fiat la vittoria sempre sognata e mai 
raggiunta nel celebre rally britannico, il suo compagno di squadra 
neo campione del mondo piloti, Markku Alen approfittava del re- 
pentino ritiro al Rac per andare a vincersi in casa sua nel nord della 
Finlandia, l'ultimo rally della stagione che gli assicurava anche il 
titolo di campione finlandese. I due vivevano le ultime battute di 
una stagione trionfale che li ha visti correre con un impegno davve- 
ro notevole in tutti i Paesi del mondo conquistandosi vittorie e sod- 
disfazioni ma soprattutto fruttando alla Fiat ben più di quanto chi li 
aveva voluti in squadra, a fine 1977, poteva aspettarsi. Le vicende 
sportive di Alen e di Rohrl, unite insieme, sono quindi soprattutto la 
storia del secondo mondiale della 131 Abarth avendo i due garan- 
tito da soli i punti per la matematica certezza del bis iridato. Primi 
una volta uno una volta l'altro, con il loro antagonismo hanno viva- 
cizzato un'annata meglio di quanto avrebbero potuto correndo su 
vetture diverse per Case rivali". La Fiat ha voluto fino in fondo rin- 
saldare la propria supremazia in campo mondiale. Per la Casa 


A tempo 

di Walter 

Con la 131 Abarth, 
Walter Rohrl ha 
conquistato un titolo 
iridato e 6 vittorie 
distribuite tra il 1978 
e il 1980, anno nel 
quale diventa iridato 
mettendo subito 

le cose in chiaro 

fin dalla prima gara 
il Rally di Montecarlo 


torinese i rally stanno rappresentando un grosso affare pubblici- 
tario-promozionale e i benefici sulla normale produzione di serie 
si fanno sentire. Iniziato con la grande sconfitta di Montecarlo (le 
131 Abarth giù dal podio battute dalla Porsche privata di Nicolas 
e dalle R5 Turbo di Ragnotti e Frequelin) il 1978 diventa trionfale 
con le imprese che i due Califfi della Fiat mettono a segno qua e 
là in giro per il mondo. È un anno straordinario nel quale c'è anche 
la seconda tripletta nella storia della berlina torinese. Se l'anno 
precedente Andruet-Verini-Tony avevano monopolizzato il podio 
del Sanremo 1977, stavolta sono Darniche, Andruet e Munari a 
non lasciare niente ai rivali sulle mille curve del Tour de Corse. 

Ebbene sì, Munari. Fa specie leggere il nome del Drago e asso- 
ciarlo alla 131 Abarth. Sull'argomento, il fenomenale rallista di 


Cavarzere è sempre stato abbastanza chiaro: «Ero il pilota simbo- 
lo Lancia e la Fiat mi boicottò. Fino al 1977 corremmo con squadre 
e programmi separati - ha raccontato - A decretare la fine della 
Stratos furono le strategie di mercato, poi quando ci fu la fusione 
tra Fiat e Lancia nessuno la prese bene. Quando sono arrivato in 
Fiat ho subìto diverse angherie. Era come mettere insieme Guelfi e 
Ghibellini. C'erano anche attacchi personali. Sia prima che dopo 
quella fusione. Più di una volta fui boicottato. Quella del 1978 è sta- 
ta la mia ultima stagione di gare. E per chiudere la carriera avrei 
preferito la Stratos. Ma non fu possibile: decisero di farmi correre 
con la 131 Abarth. Feci solo 4 gare. In Portogallo al debutto ruppi 
l'albero della trasmissione. All'Acropoli ero in testa quando sulla 
vettura iniziò a spaccarsi di tutto. Peggio a Sanremo: anche lì ero al 


comando quando giù da Perinaldo ruppi i freni e volai fuori strada. 
Alla fine vinse Markku Alen con la Stratos e io gli ero stato davanti 
con la 131 Abarth che era notevolmente inferiore rispetto alla bete 
a gagner. Infine chiusi l'avventura in Corsica al terzo posto. E lì la 
squadra mi voltò le spalle. Non mi dettero gomme adeguate, dis- 
sero che i miei problemi di usura erano dovuti al fatto che guidavo 
troppo sporco. Fatto sta che forai e chiusi dietro a Darniche e An- 
druet anche loro su 131 Abarth». 

Ma il 1978 regala anche altre imprese al “31” che nella versio- 
ne Fiat France Total sbanca pure il Tour de France. Una vera 
impresa per Michele Mouton, l'unica donna ad aver vinto 4 rally 
di campionato del mondo. Per la fortissima rallista francese la 
131 è davvero fondamentale nella sua crescita. E ha spiegato: 
«La 131 Abarth è stata la mia prima vettura quando sono diven- 
tata pilota professionista con la Fiat nel 1978: quindi un'auto 
molto importante per me. In più in quelle stagioni il mio compa- 
gno di squadra e soprattutto punto di riferimento nel team era 
Jean Claude Andruet che era il miglior rallista francese della sua 
epoca e quindi la sfida è stata ancora più probante per me. Avevo 
una grande motivazione che mi faceva dimenticare quanto la 131 
Abarth fosse fisicamente difficile da guidare. Io però non volevo 
essere ridicola nel confronto con Andruet e ho fatto sforzi enormi 
per reggere la sua concorrenza. La 131 Abarth con motore ante- 
riore e ruote enormi davanti, senza sterzo servoassistito e un 
cambio da usare con decisione non era certo adatta per una don- 
na. I ricordi che mi legano alla 131 Abarth mi fanno piacere per- 
ché con quella vettura il mio pilotaggio è progredito. Al tempo 
stesso mi ricordo anche la grande sofferenza al volante come 
quella volta che sulle strade del Sud della Francia non riuscivo 
più a girare il volante per fare le curve, piangevo per la fatica. E 
questa grande fatica fisica compiuta alla guida della 131 Abarth 
mi ha consentito di crescere e anche di mettermi in mostra, so- 
prattutto agli occhi dell'Audi alla quale passai all'inizio degli Anni 
80». Mentre proseguono le vittorie nel Cir con Verini e Bettega, 
arrivano anche i centri di Tony e Ceccato nel Trn, con Vanni Fu- 
saro che si aggiudica la Mitropa Cup. 


1980 MONDIALE MARCHE, PILOTI E TRICOLORE 

Dopo un 1979 abbastanza sottotraccia con una sola vittoria iri- 
data di Alen in Portogallo (oltre alla Mitropa Cup artigliata da 
Lucky con la 4 Rombi, Concessionari Area Triveneta, e il titolo 
Trn vinto da Tito Cane con la vettura griffata Robe di Kappa dei 
Concessionari di Vercelli e Novara) quella del 1980 è una stagio- 
ne davvero formidabile per la 131 Abarth: al primato tra i Co- 
struttori, la Casa torinese aggiunge il mondiale Piloti conquistato 
da Walter Rohrl che porta nel palmares anche la vittoria a Mon- 
tecarlo. Nella versione per il Mondiale 1980, la berlina dispone di 
un motore da 250 cavalli. La Fiat torna sul tetto del mondo per la 
terza e ultima volta. E in Argentina c'è anche il tempo di vedere 
all'opera l'ex ferrarista Carlos Reutemann che sul “31” manda in 
visibilio la sua Argentina e chiude al terzo posto il Codasur navi- 
gato da Perissutti. È una stagione strepitosa per la 131 Abarth 
che oltre al titolo iridato conquista anche il campionato italiano 
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Al Rally 
Codasur 
in Argentina 
del 1980 corre 


anche Carlos 


Reutemann 
e porta la 131 
Abarth sul terzo 
gradino 


del podio 


rally con Adartico Vudafieri che si aggiudica il tricolore proprio 
nel corso dell'ultima decisiva gara a San Marino con 4" di van- 
taggio su Tony e la debuttante Ascona 400 del Mago Virgilio 
Conrero. A completare il quadro c'è poi il successo di Michele 
Mouton nell'europeo Dame. 

Il terzo titolo iridato 1980 matura in una Torino in cui la situa- 
zione è drammatica e difficile. Fiat è in crisi e per la stagione 
successiva sono previsti tagli del 25% sul budget da destinare 
all'attività sportiva. Il diktat dell'Avvocato Gianni Agnelli è pre- 
ciso. I pochi soldi che verranno messi nelle corse prenderanno 
per la maggior parte la direzione di Maranello anche se rispon- 
deranno solo in parte ai desideri di Enzo Ferrari. 

Cesare Fiorio deve quindi aguzzare l'ingegno e trovare eventua- 
li sponsor. Da una parte contatta la Martini per l'impegno Lan- 
cia nel Mondiale Endurance. E dall'altra attira la MS, l'allora 
fumatissima marca di sigarette prodotte dai Monopoli di Stato, 
che ha già griffato le Osella in F.1. 

Lo sponsor MS debutta sulla 131 Abarth di Attilio Bettega al 
Rally del Portogallo. Spiega Autosprint: “La novità saliente arri- 
va dalla decisione di sponsorizzare la 131 Abarth nel Mondiale 
Marche un po' sulla falsariga di quanto faceva la Ford che aveva 
colori diversi per le sue vetture a seconda dello sponsor di cia- 
scun pilota. Bettega coi colori MS correrà in chiara sfida con le 
Escort Rothmans di Vatanen e Mikkola. La vettura sarà bianca e 
ricorderà in parte l'Osella F.1. La decisione di per sé può sembra- 
re curiosa dopo che si era detto che uno sponsor non era utile 
all'immagine Fiat, comunque sia le vetture di Alen e Rohrl reste- 
ranno bianco-azzurro-blu". 

Con quella griffe Attilio corre all'Acropoli, in Argentina e al Tour 
de Corse. Poi al via del Mondiale 1981 sulle strade del Montecar- 
lo la scritta MS ricompare sulla 131 Abarth di Dario Cerrato che 
debutta sulla vettura torinese dopo aver strabiliato con l'Ascona 
400 del mago Conrero. È appena approdato in Fiat assieme al 
fido Lucio Guizzardi, sulle portiere ha un benaugurante numero 
14 lo stesso col quale Munari aveva vinto due edizioni del Monte: 
chiuderà in undicesima posizione. 

Sarà l'ultima volta che lo sponsor tabaccaio nazionale compa- 
rirà su una 131 Abarth. A proposito di “firme” curiose sempre 
nel 1980 si fa notare in Costa D'Avorio la vettura sulla quale 
Munari sfoggia le scritte dell'Americanino Jeans nella gara del 
rientro del Drago sulle strade impossibili del Bandama (chiu- 
derà al 6° posto). 

Infine c'è il caso Sanremo. In una Torino in tumulto con lo 
spettro della cassaintegrazione e dei licenziamenti alla Fiat si 
vive una difficile vigilia del Rally di Sanremo 1980, quello che 
dovrebbe dare la matematica certezza della conquista del tito- 
lo Marche e Piloti alla Casa Torinese e a RohrI. Per correre nel- 
la grande sfida che si srotola dalla Liguria fino ai bellissimi 
sterrati del centro Italia è necessario a tutti i costi ricorrere a 
un camuffamento. Sono momenti difficili in Corso Marche con 
le maestranze in rivolta per quella che passerà poi alla storia 
come la Marcia dei quarantamila. Migliaia di impiegati e quadri 
della Fiat sfilano in corteo proprio tre giorni dopo la conclusio- 
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sportivi della Casa torinese 
esce di scena debbono studiare soluzioni 


dal Mondiale: alternative. Per Bettega e 
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- tedesco una vettura top si 
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037 ma nelle prova in Corsica: un'auto 
leggerissima, appena poco 


serie nazionali sopra i 900 kg. Quanto que- 
la 1 31 Abarth sta vettura, studiata IPPOSE 
a < tamente per l'asfalto può 
continuera resistere nessuno lo sa, ma 
a vincere il primo pensiero è FUello o 
non farla correre con i colori 
ufficiali per non aggiungere 
motivi in più di polemica 
nella vertenza Fiat-sindaca- 
ti (dando l'impressione di 
far uscire una vettura di na- 
scosto). A quel punto in un pollaio dell'entroterra ligure viene ri- 
fatta la faccia alla 131 affidando il maquillage al Jolly Club. Ci 
sono timori per la tenuta della vettura sulle strade sterrate, visto 
che è stata sviluppata per l'asfalto ma alla fine la missione è 
compiuta... 
Nel frattempo però al quartier generale in Corso Marche già si 
pensa all'erede della 131 Abarth. 
Il testimone del Gruppo Fiat nei rally sta per ritornare nelle mani 
del marchio Lancia. L'idea Lancia Rally, il cui numero di progetto 
era 037 prende lentamente forma. Ma c'è ancora tempo per un ul- 
timo blitz. È quello che compie Alen in Portogallo nel 1981. Sempre 
in quella stagione ci sono gli ultimi scampoli di gloria per il vecchio 
31 che conquista l'Europeo con Vudafieri, l'EuroDame con la Man- 
delli, la Mitropa Cup con Pasetti e l'Alpe Adria Cup con Ceccato. 
Che l'anno successivo s'impose nei campionato rally nazionali con 
Corradin a svettare nella Mitropa Cup. L'ultimo titolo nella storia 
della 131 Abarth arriva nel 1983 con la Mitropa Cup artigliata an- 
cora da Ceccato: in quella stagione la 037 conquista il mondiale 
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Fiat 
ABARTH SEUSI 
l’antesignana 


Prima del debutto della 131 al Giro d'Italia del 
1975 esordisce e vince un prototipo condotto 
da Pianta e Scabini. E la prima e unica gara 
disputata dal piccolo mostro al quale in seguito 
Paul Newman darà nuova vita da corsa... 


DI ANDREA CORDOVANI 


ccola li, la Fiat Abarth SEO31. In principio ci fu lei. Vera 

antesignana della 131 da rally. Si presenta al via del 

Giro d'Italia del 1975 con Pianta e Scabini. La carrozze- 

ria è quella della 131 Mirafiori che con uno straordinario 

maquillage Bertone trasforma la berlina di casa Fiat 

destinata alle famiglie. Un restyling vistoso. La vettura 
è dotata di grandi passaruota e in quelli posteriori trovano alloggio 
i radiatori dell'acqua, un piccolo deflettore abbinato a un vistoso 
alettone posteriore rendono imponente l'aspetto di quel prototipo 
vitaminizzato. Vengono utilizzati cerchi presi dalla pista: all'anterio- 
re sono montate ruote in lega di magnesio 13x12; al posteriore la 
misura è di 15x14. Per la parte meccanica in Abarth si decide di 
usare il motore e alcune altre componenti della SE030, la vettura 
prototipo che con Giorgio Pianta aveva chiuso al secondo posto il 
Giro d'Italia 1974 con carrozzeria molto simile a quella di una Lan- 
cia Beta Montecarlo e motore Fiat V6 da 3.500 cc derivato dalla 
Fiat 130. In questo caso il propulsore dell'antesignana della 131 
Abarth è dotato per questo progetto di carter secco per poter elimi- 
nare la coppa dell'olio e acquistare spazio in altezza. È alimentato 
da tre carburatori doppio corpo Weber e sviluppa 277 cavalli. Il 
cambio, montato a sbalzo sull'assale posteriore, è uno ZF 5 marce 
derivato dalla De Tomaso Pantera Gruppo 4. 


Il Giro d'Italia 1975 scatta da Torino domenica 12 ottobre. Si parte 
alle prime luci dell'alba ma una fitta nevicata costringe gli organiz- 
zatori ad annullare la prima prova. 

La corsa vera e propria prende il via a Monza ed è Carlo Facetti 
con la Stratos da lui autopreparata a passare in testa. La tappa 
successiva prevede ancora una prova in circuito. Stavolta a Imo- 
la. Sotto un uragano vince Lele Pinto ma le penalità precedente- 
mente accumulate mettono fuori scena il comasco e il suo com- 
pagno di squadra Sandro Munari. Dopo la seconda tappa balza al 
comando Jean Claude Andruet che supera Facetti ma la sua gioia 
dura poco. Sarà costretto al ritiro. Intanto la 031 con Pianta si 
piazza in seconda posizione alle calcagna di Facetti tornato lea- 
der. Per lui sembra fatta. Ma a Casale Monferrato la sua Stratos 
va kappao'. È il via libera verso la vittoria per Pianta-Scabini e la 
031 che possono così far festa in casa, sulla pedana d'arrivo in via 
Giolitti a Torino. Questo battesimo vincente fa da trampolino di 
lancio verso la nascita della 131 Abarth. 

Da Fiat arriva l'ultimo nullaosta per iniziare a parlare di un futuro 
a livello agonistico. Dopo il vittorioso Giro d'Italia la 031 non ga- 
reggerà più e per lungo tempo rimase abbandonata in Abarth, pri- 
ma che venga acquistata da Paul Newman che la utilizzerà nelle 
gare in pista americane. Proprio un finale da film. E 
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«La berlina di Casa Fiat era fatta 
per me e la sento anche un po' 
mia perché ho portato avanti lo 
sviluppo. Stagioni indimenticabili. 
Lo spavento più grande? In 
aereo, mica In prova speciale!» 


DI MARKKU ALEN 


l mio amico Carlo Cavicchi nel libro che mi ha dedicato or- 
mai tanti anni fa ha scritto testuali parole: “Ci sono vetture 
che sono state cucite addosso a certi piloti. Basta pensare alla 
Stratos e Munari, alla Lancia 037 e Rohrl, alla Escort RS e 
Vatanen, alla 131 Abarth e... Alen". Penso che il vostro ex 
direttore abbia proprio ragione. La Fiat 131 Abarth è una 

vettura che sento un po' mia, avendo portato avanti per molto tempo Tra il 1976 e il 1981, 

lo sviluppo. In quel periodo lottavamo per il titolo mondiale contro Markku Alen 

Ford e Opel. Con questa vettura ho vinto molto, sette delle 18 vittorie ha conquistato 

iridate della berlina di casa Fiat portano la firma mia e di Kikki Kiwima- pi e vitogo np 

campionato del 

ki, anche se pensavo che come motore la Ford fosse più potente, gi- mondo rally 

rasse meglio. Il motore della 131 non girava come il Cosworth e così al volante della 

abbiamo realizzato un motore speciale per gare tipo il Finlandia e que- 131 Abarth 
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Alen ha aperto 
e chiuso. con due 
vittorie la storia 
tridata della 131 

Abarth nel 

Mondiale Rally 


sta è stata un'arma vincente nel periodo in Fiat. Ricordo ancora gli inizi 
della mia avventura nel 1976, quando ero del tutto inconsapevole che 
quella sarebbe diventata la mia vettura tagliata su misura con la quale 
ho conquistato la prima e l'ultima vittoria iridata nella storia di questa 
vettura conquistando la Coppa Fia Piloti del 1978 anche se con un 
piccolo aiuto da parte della Lancia Stratos. Ricordo ancora la mia agi- 
tazione per correre il rally di Finlandia 1976. Nell'ufficio dell'importa- 
tore Fiat finlandese aspettavo impaziente una risposta per poter esse- 
re al via della gara di casa. L'impiegata non mi dedicava nessuna 
attenzione, ascoltava la radio che stava dicendo che i cugini svedesi 
erano andati alle urne. Io ero preoccupato perché dall'Italia arrivava- 
no solo brutte notizie per il terremoto del Friuli e la diossina di Seveso. 
Pensavo proprio di non farcela a correre. Ma poi tutto si era risolto, da 
Torino era arrivato Silecchia con un pugno di uomini e al debutto nel 
mondiale vincemmo. Ho ancora belle sensazioni a parlarne adesso. 
28 
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Cosa ricordo ancora perfettamente della 131 Abarth? Il rumore, il 
cambio, la sincerità. Non dimentichiamo che la 131 Abarth, oltre alla 
Ford, è stata l'ultima auto per famiglia che se ne andava a vincere i 
rally. Poco prima era nata la Stratos, dopo la 037 ma queste sono sta- 
te auto pensate per le corse, la 131 è stata resa grande dagli uomini 
abituati a far andare forte qualsiasi cosa avesse un motore. La 131 
Abarth, rispetto alla Escort pagava un po' sul rendimento del motore, 
ma grazie alla sua stabilità, la Fiat rispondeva meglio sulle prove in 
asfalto. Grande auto. 

Voglio rammentare anche alcuni degli uomini Fiat di quei tempi. 
C'era il direttore sportivo Gianfranco Silecchia: con lui ho avuto 
spesso dei confronti duri, conversazioni molto difficili; ci siamo 
sempre rispettati, ma non ci risparmiavamo quando c'erano d'af- 
frontare delle questioni importanti. Poi c'è stato Daniele Audetto: 
lui era un tattico, seguiva tutta la gara senza andare mai a dormire. 
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Era sempre pieno d'idee, per migliorarsi, un'ottima persona. Con 
Cesare Fiorio dovevo essere sempre pronto a fiutare come era l'a- 
ria nel team, prima di affrontarlo. Un personaggio, duro, un politico 
nelle corse, affrontava la sfida con gli avversari a 360 gradi. Abarth 
3 i s Sul volo 
era una famiglia che voleva vincere. Una grande famiglia. Come in 
Lancia. Spesso c'era qualche casino, come in ogni grande gruppo Milano-Montreal 
che punta al massimo e ci tiene. Cominciai con la 124 Abarth, poi la È i 
131, Lancia 037, Delta S4 e Delta Integrale. Impossibile non ser- MU presl la paura 
i o ka 
bare SONIDIACRRE JEnIE NOZIONI sua I i più grande della 
A proposito di emozioni vi racconto un episodio che nei giorni in cui ; . 
davamo l'assalto al campionato del mondo si verificò durante una miu vita quando 
trasferta nel 1977 dall'Italia verso il Canada e le 131 Abarth avevano fi l . l x 
la livrea Alitalia. Volo Malpensa-Montreal con la compagnia di ban- un juumine co P l 
la carlinga 


diera tricolore. Fuori dall'aereoporto c'è clima di tempesta. Sono se- 
duto accanto al finestrino, voglio addormentarmi perché appena ar- 


Ù 
riviamo in Canada dobbiamo iniziare a effettuare le ricognizioni, in dell aereo 
Fiat non c'è La consuetudine del day-off, la giornata per riprendersi proprio vicino 
dal jet-lag. A bordo ci sono tutti i piloti e i navigatori che la Fiat ha , 
schierato nella gara in Quebec. Avremo a disposizione 5 131 Abarth al fines trino 


per me, Rohrl e i miei connazionali Lampinen, Makinen e Salonen. 
All'improvviso fulmini tremendi si abbattono sulla carlinga, proprio lì 
accanto al mio finestrino. Me la faccio sotto e schizzo in piedi terro- 
rizzato. Non ho mai amato particolarmente i lunghi voli interconti- 

nentali, mi mettono sempre un po' di agitazione, di preoccupazione. 

Il mio cuore inizia a battere forte. Sull'aereo non guida Markku Alen, 

c'è un altro pilota. Mi ci vuole un po' per riprendermi dallo spavento. 

Per vincere la paura, invece, il mio connazionale Timo Salonen si 

comporta in perfetto stile finlandese. Siamo in Prima Classe e a di- 

sposizione c'è ogni liquore possibile e immaginabile. Sui voli Alitalia 

non della Fiat siamo trattati da veri signori. Credo proprio che il con- 

nubio Fiat-Alitalia sia stato un grandissimo spot per l'immagine del 

vostro Paese. Vinceva una vettura italiana, con i colori della compa- 

gni di bandiera e con gomme Pirelli, un altro vanto lì da voi. 

Con il mio navigatore Kikki Kiwimaki abbiamo sempre sostenuto che 

voi italiani ci avete contagiato in quegli anni e alla fine anche noi ci 

sentivamo un po' italiani. All'epoca le cose funzionavano in modo un 

po' diverso. Contava soprattutto la vittoria nel campionato del mon- 

do Marche, mica come adesso. Rammento ancora quando Daniele 

Audetto mise sotto contratto Walter Rohrl. Io mi ritrovai in squadra 

un campione e demmo vita a una bella rivalità, ma il ritorno della Fiat 

sul mercato automobilistico in Germania fu notevole e dopo quelle 

vittorie gli importatori tedeschi iniziarono a vendere un sacco di Fiat, 


dove ero seduto 


che anche per loro era diventata un'auto quasi di famiglia. Sorano 
A me la 131 Abarth è rimasta proprio nel cuore e oltre le vittorie ho di Portogallo 
voglia di ricordare anche che La mia prima partecipazione al Safari è e Finlandia 
stata proprio al volante di una berlina di casa Fiat rinforzata per le Le 7 vittorie 
micidiali piste equatoriali. La mia partecipazione alla massacrante arpionate nel 
gara keniota si concluse al terzo posto. I miei compagni Rohrl e Mu- Mondiale Rally con 

la 131 Abarth sono 


nari finirono alle mie spalle. Poi ovvio tra le memorie più calde c'è 
anche la vittoria in Portogallo nel 1981, l’ultima di una Fiat nel Mon- 
diale Rally. Io avevo già la testa allo sviluppo della Lancia Rally 037 
ma detti tutto per allungare ancora un po' la gloria di una vettura che 
ormai abita con diritto nel mio cuore. (See | 


tutte concentrate in 
due gare: 1000 Laghi 
dove è andato 

a segno quattro volte 
e in Portogallo tre 
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IL RACCONTO 


il mio stile di guid 
Con la berlina torinese imparai a essere più 
pulito nelle traiettorie. Andare in Fiat fu la mia 
fortuna. La prima vittoria la conquistai nel 
1978. Ma l'anno più bello fu il 1980 quando 
vinsi il mio prima Montecarlo e diventai 
campione del mondo. Fu subito grande rivalità 


con il mio compagno di squadra Markku Alen 
che mi diceva: “MI piacerebbe ammazzati" 


DI WALTER ROHRL 


a mia storia con la 131 Abarth inizia alla fine dell'e- 

state 1977. Ero al Rally San Martino di Castrozza, mi 

ero iscritto con una Porsche e avevo già fatto le rico- 

gnizioni, quando una sera arriva in albergo Daniele 

Audetto, diesse Fiat, e mi propone di correre con la 

131 Abarth. Mi convinse facilmente perché mi disse: 
«Walter sei matto a voler rovinare la tua Porsche su queste stra- 
de sterrate, io ti faccio preparare il muletto di Verini e ti garantisco 
l'assistenza». Ne parlai con il mio navigatore Christian Geistdor- 
fer, ci trovammo d'accordo, poteva essere una bella opportuni- 
tà. Mi trovai subito a mio agio, la 131 era una vera macchina da 
rally, molto equilibrata, meno sovrasterzante delle altre, tanto 
robusta sulla terra e poi mi piaceva quel suo cambio ad innesti 
frontali. Straordinaria, pensate che sulla prova del Manghen, 
nella salita Munari mi diede circa 30", ma era con la Stratos, 
poi c'era la discesa e gli arrivai dietro di soli 2”, questo perché 
la 131 era anche agilissima. 
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Alla fine avrei potuto salire sul podio dietro alle Stratos di Mu- 
nari e Pregliasco, ma ci fu l'ordine di scuderia di concedere il 3° 
posto a Verini, che era in lotta per il campionato, non potevo 
non ubbidire. In quella occasione scoprii anche la mitica squa- 
dra del Reparto Corse Fiat. Non avevo mai gareggiato con alle 
spalle un team così organizzato, dei meccanici incredibili che 
mi hanno poi seguito per i miei tre anni in Fiat, tutti fantastici 
ma in particolare voglio ricordare i due miei angeli custodi Rino 
Buschiazzo e Paolo Dal Sasso. 

Devo anche dire che lì trovai uno dei migliori direttori tecnici che 
ebbi nella mia carriera, perché con Giorgio Pianta c'era un'intesa 
perfetta, io chiedevo una modifica e lui prima la testava, ma poi 
la condivideva e me la ritrovavo la gara dopo. 

Dopo quel San Martino di Castrozza, Audetto mi propose di con- 
tinuare la stagione con loro firmando anche il contratto per l'an- 
no successivo, non ebbi dubbi e mi preparai per la trasferta suc- 
cessiva in Canada. A quel punto scoppiò una grana con la Opel, 


Nel 1980 per Rohrl 
e Geistdorfer arriva 
la prima vittoria 
in carriera a Montecarlo. 


di vittorie. Alla fine 
detk'anno conquisterà 
il suo primo titolo iridato 


perché il mio ex navigatore Jochen Berger, che era diventato 
direttore sportivo, reclamava per un contratto che avevo con 
loro, ma grazie alla diplomazia di Audetto e agli uffici legali di 
Torino riuscirono a risolvere e iniziò un'avventura stupenda. 

La prima vittoria la colsi all'Acropoli del 1978, ma l'anno più im- 
portante fu il 1980: conquistai il campionato del mondo vincen- 
do in gare fondamentali come Montecarlo, Portogallo, Argenti- 
na e Sanremo. A riguardarlo adesso il passaggio da Opel a Fiat 
nel 1977 è stata la fortuna più grande della mia vita. Quel giorno 
ho scoperto finalmente cosa significava essere parte di una 
squadra rally di veri professionisti. 

Quello passato in Italia è stato il periodo più bello. Ma l'altro 
grande ricordo di quella prima gara con la Fiat riguarda la guida. 
Con la 131 Abarth scoprii all'improvviso che dovevo cambiare il 
mio stile di guida. Con la Opel guidavo sempre di traverso. La 
Fiat aveva gomme più grandi e i tecnici avevano ridotto l'angolo 
di sterzata, perciò il controsterzo era più limitato e quindi non 


sl 


e 
i" 


SJ copiati = 
sedile postèridre. 4 © 


vii Studiata da fee i" 


- urante una sessione — 
en sul PassòoSan — . 
— «Bernardino, ecco la =" 
—— soluzione di aftetrare > 
small inavigatore sul Sedile 
posteriore a caccia del. _.__. ® - 


miglior bilanciamento: _. = 
la soluzione debutta” a 
ingara al RAC 1978 sulla 
131 Abarth di Rohrl.(che” i 2 
per giunta nell'occasione — n» 
corre con un braccio =. * mi 
ingessato) e Geistdorfer E .- 

w » ” - 

adi - 


Lo sterzo della 


131 era duro 
come quello di un 
camion: ti faceva 
strappare 1 guanti 
prima che finisse 
la prova speciale 


9° 


era possibile mettersi tanto di traverso in ingresso curva. Così 
cominciai a guidare in modo più pulito, seguendo sempre una 
linea precisa. La 131 mi ha abituato a guidare diversamente. E 
quello stile pulito me lo sono portato dietro per sempre; ancora 
oggi, quando guido le Porsche stradali in pista, con meraviglia di 
tutti le uso con i controlli di guida inseriti invece che disattivati. 
Ho una guida talmente precisa che riesco ad andare forte senza 
farli intervenire. Se si attiva il controllo di trazione o di stabilità 
vuol dire che ho sbagliato qualcosa. L'esercizio migliore è andar 
forte riuscendo a non farli attivare. 

Una volta arrivato alla mia esplose anche la mia rivalità con 
Alen. Markku era una parte di Fiat; era in squadra da tanti anni 
e il mio arrivo per lui fu un colpo molto duro. Metteteci poi il 
fatto che subito sono andato più forte di Lui... 

Per Alen è stata una esperienza un po' difficile. Mi diceva sem- 
pre: «mi piacerebbe tanto ammazzarti!». Ovviamente scherzava, 
anzi si è sempre comportato correttamente con me. Alla fine 
del 1980 lasciai la Fiat perché pensavo fosse giunto il momento 
di guidare le macchine da rally a trazione integrale. 

Credevo fossimo alle porte di una nuova era rallistica: che il fu- 
turo fosse delle 4x4. Così, quando mi è arrivata un'offerta di 
Audi ho accettato. Poi ho provato la Quattro, e sono rimasto 
scioccato perché sembrava fosse storta, tanto era sottoster- 
zante. Qualche anno fa mi è poi capitato di tornare al volante 
della Fiat 131 Abarth con la quale vinsi a Montecarlo nel 1980. 
Devo ammettere che quando l'ho rivista mi è mancato il respiro. 
La macchina era lei, come 32 anni fa. Il motore, il cambio, gli 
stessi, tutto come allora. 

Il motore, con l'iniezione meccanica Kugelfisher e la centralina 
Marelli, spinge forte ancora oggi, non ha perso nulla della verve 
di allora. Anche il cambio è maledettamente buono, funziona 
benissimo. Anche lo sterzo non è cambiato, duro come quello di 
un camion. Ti faceva strappare i guanti prima che finisse la spe- 
ciale, tanto era duro da usare. 

Quando ero ragazzo sognavo due cose: diventare pilota e vince- 
re un giorno il Rally di Montecarlo. Venerdì 25 gennaio 1980 è 
stato uno dei giorni più belli della mia vita. Ero al mio settimo 
Monte e nel ‘79 l'errore della Fiat nella scelta delle gomme ci 
era costato caro. Due quarti posti erano quanto avevo ottenuto 
nel Principato sino a quel momento della mia carriera. Dove ho 
vinto quel Monte? Ho vinto e basta, con oltre 10 minuti di van- 
taggio sul secondo: non ce n'era per nessuno, credetemi. Ero 
letteralmente ispirato. Mi aiutava il fatto che c'era tanta nebbia 
e io nella nebbia, probabilmente grazie alla mia memoria foto- 
grafica, andavo sempre forte. Anche il mio stile di guida è stato 
determinante. Ero un rallista ma anche un pistaiolo. Con la 
Beta Montecarlo Gruppo 5 facevo i tempi di Patrese. E quella 
precisione di guida fu importante sul ghiaccio, specialmente 
avendo in mano un mezzo dallo sterzo pesante come la 131. Il 
feeling speciale fu questo: asfalto, neve, nebbia. Le Pirelli poi 
furono superlative... Fia 
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Dettega 


che gol 
con la 131 


La guida forte di Attilio si addiceva alla 131 
Abarth, l'auto che gli ha regalato sei vittorie 
tra europeo e italiano rally. Certe sue 
prestazioni nel mondiale fecero da vero 
trampolino di lancio per la sua carriera. 
Soprattutto un Rally dell'Acropoli giocato 
all'arma bianca duellando con Markku Alen 


DI ANDREA CORDOVANI 


e Fulvio Bacchelli è stato l'unico rallista italiano a 
conquistare la vittoria in una gara valida per il cam- 
pionato del mondo, quando di mezzo c'è la 131 Abarth 
e si rimane a parlare nel bel paese del traverso di 
quegli anni, non si può non pensare ad Attilio Bettega. 
Con la berlina torinese il pilota di Molveno, scompar- 
so il 2 maggio 1985 in un tragico incidente al Tour de Corse, è riu- 
scito sempre a battagliare con i più grandi califfi che affollavano il 
campionato del mondo e soprattutto la squadra della quale faceva 
parte, quella Fiat capace di vincere tre mondiali in un arco tempo- 
rale che va dal 1977 al 1981. Andando a sbirciare nelle statistiche 
si nota che il trentino al volante della 131 Abarth ha infilato sei vit- 
torie in gare valide per europeo e italiano rally, le uniche nella sua 
carriera, escluso il successo al Rally di Monza datato 1984. 
Con la 131 Abarth, il Bettega dei rally il suo primo gol lo segnò subito, 
come in una rovesciata del suo omologo Roberto che a quei tempi fa- 


Le imprese 

di Attilio 

È il 1980 e Bettega 
stupisce il mondo 
piazzandosi 6° 
assoluto con 

la piccola Ritmo 

a Montecarlo. 
Cresciuto all'interno 
del Gruppo Fiat, 

il trentino con la 131 
Abarth riuscì 

a costruirsi 

una carriera 

da pilota ufficiale 


Con la 131 
Abarth Attilio 
Bettega è sempre 
riuscito a farsi 
valere in mezzo 
ai califft che 
all’epoca 
affollavano 
il Mondiale Rally 
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CAL SAL FIA ABARTH f et, 


ceva faville con la maglia della Juventus. Era la fine del 1978 e lui al 
debutto sulla berlina torinese con l'iconica livrea Alitalia e coadiuvato 
da Icio Perissinot. Prima vittoria assoluta della carriera. L'ultima an- 
drà a arpionarla al Ciocco 1981. In mezzo una vita da corsa tutta in 
parabola ascendente, senza nessun sconto, vincendo più di un con- 
fronto. Come raccontano le righe che seguono scritte da Carlo Cavic- 
chi su RallySprint del 1995 in ricordo dell'amico scomparso. Poesia 
prestata ai rally, parole da andare a rileggere. 


Pekka come Alen era uso chiamare Attilio Bettega, era un montana- 
ro testardo e generoso. Poteva tranquillamente fare l'albergatore 
nella sua Molveno. Il suo hotel era il più bello del paese e si spec- 
chia ancora oggi nel lago incorniciato dalle cime del Brenta in uno 
scenario di rara bellezza. Ma Lui voleva fare il pilota di rally, evadere 
da quel Trentino pittoresco ma anche isolato. Aveva cominciato a 
darci dentro a vent'anni, prima allenandosi sulle tortuose strade at- 
torno casa poi nei rally di zona. A metà degli anni 70 era già uno 
spauracchio con la sua Opel Kadett di serie nei rally nazionali. Quella 
era la categoria più ricca di talenti, ma lui era un emergente, il degno 
contraltare nel nord-est dell'Italia di quel Cerrato che stava facendo 
la stessa cosa nel nord-ovest. Un futuro comunque impossibile se la 
Lancia non avesse istituito nel 1977 quella straordinaria iniziativa 
che fu il Trofeo A112, La più importante scuola di rally che mai è sta- 
ta inventata. Bettega vi partecipò con una Autobianchi blu iscritta 
dalla Scuderia Grifone e dominò subito pur dovendo farsi largo tra un 
centinaio di disperati aspiranti campioni, umiliando vecchie cono- 
scenza della velocità in pista che si erano fatte attrarre dal ricco 
montepremi, sbaragliando una concorrenza di giovanissimi in cerca 
di gloria e disposti a tutto pur di conquistarla, costringendo all'ango- 
lo anche il suo più tenace avversario, il bellunese Vanni Fusaro le cui 
qualità di guida avrebbero meritato ben diverso premio se non si fos- 
sero sposate a un carattere di rara ispidezza. Il successo gli spalan- 
cò le porte del paradiso: la Grifone gli offrì il volante di una Lancia 
Stratos e la possibilità di farsi notare. Ci riuscì: secondo ad Antibes e 
secondo all'Hunsruck, due rally di campionato europeo, e due buone 
gare nel mondiale rovinate da due ritiri per incidente a Sanremo e 
per una inopinata foratura in Corsica. Cesare Fiorio che aveva voluto 
il Trofeo A112, doveva mostrare di credere nel primo vincitore ed 
ecco, un ulteriore premio: una Fiat 131 Abarth ufficiale per il Rally di 
Aosta. Che Attilio vinse subito. 

La 131 si addiceva alla guida forte di Bettega, più ancora della Stratos 
che andava invece blandita. Il team ufficiale Alitalia grondava di nomi 
importanti a dispetto di un programma ridottissimo nel mondiale: 
Alen, Rohrl, Munari, Andruet, la Mouton e persino l'esordiente in Fiat, 
Henri Toivonen. Bettega fu dirottato in Italia e se la cavò benissimo 
tanto che vinse il 4 Regioni, il Costa Smeralda, Lana e Aosta e finì se- 
condo all'Elba e al Giro d'Italia (e qui guidando la piccola Fiat Ritmo). 
Il 1980 doveva essere l'anno della sua consacrazione internazionale, 
ma se si eccettua lo straordinario risultato ottenuto a Montecarlo, se- 
sto assoluto alla guida della Fiat Ritmo con in più la soddisfazione del 
miglior tempo sulla prova speciale mitica del Turini (!), il resto della 
stagionale mondiale fu tutta una collezione di ritiri o di sofferenze. 


9° 


Pekka, come Alen 
era uso chiamare 
Attilio Bettega, 
era un montanaro 
testardo 
e generoso 
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In Fiat qualcuno cominciò a dubitare, soprattutto pressioni dall'alto 
imposero in squadra un altro giovane emergente, Dario Cerrato. Da- 
rio aveva grandi qualità ma non era ancora preparato alla pressione 
terribile di un team ad alto livello: il confronto continuo con i tempi 
dei big, Le malizie dei più esperti, i giochi interni alla squadra. Fu un 
fallimento che poteva coinvolgere, indirettamente, anche Bettega se 
non che arrivò il Rally di Grecia e la sfida diretta tra Attilio e il grande 
Markku Alen. Le 131 Abarth a quel tempo non erano competitive ai 
più alti livelli perché sulla scena era arrivata l'Audi a trazione integra- 
le, però su certi percorsi potevano ancora dire la loro. Bettega sape- 
va che era l'ultima occasione per restare nel grande giro e non pensò 
ad altro che a sfidare il suo compagno di squadra. Markku vinse due 


ANitalia 


speciali e due le vinse anche Attilio, Markku fu tredici volte secondo 
e Attilio 9, Markku fu dieci volte terzo e Attilio 15, Markku ancora fu 
12 volte quarto e 12 volte fu quarto anche Attilio... 

Erano due belve inferocite, a ogni arrivo di speciale non chiedevano 
mai il tempo né di Mikkola, né di Vatanen, né di Waldegaard, ma 
solo quello del compagno. Un secondo preso era una fucilata, un 
secondo dato l'estasi. Finirono in classifica secondi e terzi assoluti, 
ma quel terzo posto fu per Bettega la consacrazione perché tre 
minuti di ritardo da Alen dopo tredici ore e mezzo di gara erano un 
niente, perché Alen sulla terra era il numero uno, perché Bettega 
era un albergatore di Molveno che aveva saputo spingere l'accele- 
ratore come il più bravo di tutti... SE 


GRANDI MEMORIE 


L)lentro a 


131 Abarth 


Con la 131 
ha vinto 
al Tour de France 


Michèle Mouton 

è diventata pilota 
professionista con la 131 
Abarth. Il suo miglior 
risultato al volante della 
berlina di casa Fiat 

è stato la vittoria 

al Tour de France 1978 


Ecco una carrellata di ricordi 
da parte di chi la berlina di casa 
Fiat l'ha guidata e, spesso 
condotto anche alla vittoria. 
Un bello spaccato di vita vissuta 
nell'abitacolo di una vettura che 
per molti è stata una vera scuola 


DI ANDREA CORDOVANI 


a 131 Abarth vista da vicino. O meglio da chi l'ha gui- 

data facendola danzare su una strada d'asfalto o una 

lingua di terra. La berlina di casa Fiat è stata una vet- 

tura vincente e anche una bella palestra per tanti ral- 

listi che si sono fatti letteralmente le ossa (sarebbe 

meglio dire i muscoli) sterzando e intraversando con 
una vettura che ti guardava negli occhi. Di seguito vi proponiamo 
alcuni dei ricordi che nel corso degli anni in molti hanno lasciato 
sulle pagine di Autosprint parlando del “31"... Memorie datate 
ma dotate ancora di grande passione che vale la pena di andare 
a rileggere. 


MICHELE MOUTON 
«Mi faceva piangere dalla fatica» 


«La 131 Abarth è stata la mia prima vettura quando sono diven- 
tata pilota professionista con la Fiat nel 1978: quindi è stata 
un'auto molto importante per me. In quelle stagioni il mio compa- 


gno di squadra e soprattutto punto di riferimento nel team Fiat 
France era Jean Claude Andruet, che era il miglior rallista fran- 
cese della sua epoca e quindi la sfida è stata ancor più probante 
per me. Avevo una grande motivazione che mi faceva dimentica- 
re quanto la 131 Abarth fosse fisicamente difficile da guidare. Io 
però non volevo rendermi ridicola nel confronto con Andruet e ho 
fatto sforzi enormi per reggere la sua concorrenza. La Fiat 131 
Abarth con motore anteriore e ruote enormi davanti, senza ster- 
zo servoassistito e un cambio da usare con decisione, non era 
certo adatta per una donna. I ricordi che mi legano alla 131 mi 
fanno ancora piacere e con quella vettura la mia guida è progre- 
dita. Al tempo stesso, rammento anche la grande sofferenza al 
volante, come quella volta che sulle strade del Sud della Francia 
non riuscivo più a girare il volante per fare le curve. Piangevo per 
la fatica. E questa grande fatica fisica compiuta alla guida della 
131 Abarth mi ha consentito di crescere e anche di mettermi in 
mostra, soprattutto agli occhi dell'Audi che stava preparando 
una vettura rivoluzionaria dotata delle quattro ruote motrici alla 
quale passai all'inizio degli anni 80.». 


Con la 131 Abarth 
ho fatto sforzi 
enormi, ma mi 

ha consentito 
di crescere 

e di mettermi 
in mostra 


JEAN CLAUDE ANDRUET 
«Era davvero dura da guidare» 


«Che ricordo ho della 131 Abarth? Ottimo perché grazie alla vettu- 
ra di Casa Fiat nella stagione 1977 sono tornato a guidare una vet- 
tura ufficiale. Certo è da sottolineare che non era assolutamente 
una macchina fatta per le corse. Era dura da guidare e meno com- 
petitiva delle Ford e delle Opel. Ricordo ancora il 1979, guidavo la 
131 Abarth ufficiale di Fiat France e come compagna di squadra 
insieme a me c'era Michéle Mouton. Ecco a differenza di lei io non 
riuscì a terminare nemmeno una gara. Eppure le nostre vetture ar- 
rivavano direttamente dal reparto corse di Torino: con quella vettu- 
ra riuscivo a percorrere solo pochi chilometri e poi si rompeva sem- 
pre qualcosa di diverso. La vettura migliorò solo quando la 
preparazione della vettura fu affidata ai meccanici di Fiat-France. 
Sì lo devo dire: alla Fiat con la 131 Abarth, non ho mai avuto a di- 
sposizione gli strumenti migliori». 


BERNARD DARNICHE 
«A volte non sentivo più 


le braccia dalla fatica» 
«Nella mia carriera da pilota i ; 
ho conquistato sette vittorie 
nel Mondiale Rally e di queste 
due al volante della 131 Abar- A M ontecarlo 
- Di ; ... casa “ rimasi 

o colto due vittorie consecuti- 
ve al Tour de Corse nel 1977 e aj j ascinato dalle 
nel 1978. In occasione del pri- i b 

- traiettorie 


mo successo arrivò anche l’'a- 


ritmetica certezza della con- diseg nate sulla 
quista del primo titolo iridato. 
strada con 


Devo dire che era una vettura 

davvero difficile da guidare, la 131 Abarth 

specialmente sulle prove della 

Corsica, serpentoni d'asfalto da Walter Rohrl: 

infiniti che in alcuni casi supe- erano davvero 

ravano anche i cento chilome- . IO 
incredibili 


tri di lunghezza. Rammento 
ancora la mia vittoria con la 


131 sull'isola nel 1977: in alcu- 
ne speciali il mio fisico cedeva 
letteralmente. Non mi sentivo 


più le braccia dallo sforzo 

compiuto cosicché Lele Pinto che mi partiva dietro e aveva a dispo- 
sizione la Stratos immancabilmente mi raggiungeva. Qual è il mio 
più bel ricordo che conservo della berlina torinese? Eccolo. A un 
Rally di Montecarlo partivo dietro la 131 Abarth di Walter Rohri, le 
strade erano piene di neve e io rimasi affascinato dalle traiettorie 
disegnate sulla strada dal tedesco: erano davvero incredibili e io 
mai mi sarei sognato di seguirle neanche per un attimo...». 
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Per Andruet 
una vittoria 
iridata nel ‘77 
Jean Claude 
Andruet con la 131 
Abarth di Fiat France 
ha conquistato una 
vittoria nel Mondiale 
Rally sbancando 

il Rally di Sanremo 
del 1977 


iS 


SITTPTZZIVA VINTI 


OloFiat e Alitalia hanno colorato 
in modo meraviglioso le 131 Abarth — .° 
nelle loro stagioni di gloria | 


i Q 4 


CBIAT ANitana: L 
È 


Simo Lampinen in azione 

al Rally di Svezia 1978, 

ha corso 7 gare di campionato 
del mondo con la 131 Abarth 


«Mi ha fatto toccare il cielo con un dito» 


«Avevo 25 anni e toccavo il cielo con un dito visto che con Fiat 
Squadra Corse andavo a correre in Canada al Criterium Molson 
du Quebec, in carriera la mia prima gara internazionale fuori dalla 
Finlandia. Era il 1977. La grande sorpresa di quella corsa fu che io 
al volante della 131 Abarth passai quasi subito in testa nonostan- 
te avessi dei compagni molto più forti ed esperti, campioni del ca- 
libro di Timo Makinen, Simo Lampinen, Markku Alen e Walter 
Rohrl. Alla fine il e mio navigatore Jaakko Markkula riuscimmo 
nell'impresa e vincemmo così il nostro primo rally mondiale, una 
cosa indimenticabile. Nel volo di ritorno, con estrema sorpresa da 
parte mia, fui invitato a cena dall'avvocato Gianni Agnelli. Una 
cosa davvero incredibile per un ragazzetto di Helsinki come me 
stare a tavola insieme al big boss della Fiat, resta un ricordo dav- 
vero splendido della mia carriera. Sono stati davvero bellissimi i 
due anni passati nel team Fiat». 


«Avevamo loghi e livree fantastiche» 


«Quanti ricordi si affollano nella mia testa quando ripenso agli anni 
della 131 Abarth. Ce n'è uno in particolare che non dimenticherò 
mai. Era il 1977 e rammento che dovevamo correre in Canada. De- 
colliamo da Malpensa per Montreal su un 747 forse modello B che 
era anche un cargo dove erano imbarcate anche le auto da gara. 
Tutta la nostra squadra era seduta in First. Markku Alen ed io ci 
eravamo accomodati nella prima fila accanto alla cabina di pilo- 
taggio. C'eravamo tutti Walter Rohrl, Timo Makinen, Timo Salonen 
e i nostri navigatori. Fuori imperversava un gran temporale, così 
forte che non riuscimmo a sollevarci in volo, quindi la partenza fu 
rinviata e pranzammo a terra. Due ore più tardi decollammo pro- 
prio mentre un fulmine colpì la carlinga sul lato dove Alen sedeva 
accanto al finestrino. Markku fece un gran balzo dal suo sedile, si 
spaventò di brutto ma poi tutto filò liscio e arrivammo a Montreal. 
A quel tempo avevamo due 131 Abarth coi colori Alitalia e tre con i 
colori Olio Fiat. Tutte livree e loghi semplicemente fantastici». 


«Sullo sterrato con gomme slick» 


«Se dovessi fare un paragone con le altre auto che ho guidato, direi 
che rispetto alla 124 Abarth la 131 era una vettura più sincera, si- 
curamente più veloce, e rispetto alla spider sembrava quasi una 
macchina da pista, anche se la 131 e l'aerodinamica erano due 
cose diverse, con il tempo diventò un'auto che andava forte sia sul- 
la terra che sull'asfalto, anche se su questo fondo era molto fatico- 
sa da guidare, anche in virtù della gommatura adottata sulle prove 
lunghe dopo un po' ti metteva a dura prova. Anche i freni erano duri, 
finché non si scaldavano i muscoli della gamba erano dolori. Dopo 


il primo anno di gare e una serie infinita di rotture di semiasse e 
differenziali, la 131 diventò sempre più affidabile e rispetto alle sue 
più dirette concorrenti, la Escort ad esempio, riusciva a mettere a 
terra più cavalli, rendendola così 


vincente. A me piaceva molto 
anche per la comodità, era una 
bella berlina, aprivi la porta die- 


tro e prendevi con comodo il ca- 


sco, io poi mi portavo sempre Dopo u primo 
dietro una borsa con i miei vestiti 


e quando ero costretto al ritiro, anno di corse 


al passaggio della macchina euna serie 
successiva ero giù in borghese. 


Con il “31" sono stato il primo a infinita 
disputare prove sterrate con di rotture 
gomme stick, quando ancora . . 
c'erano le prove miste. A Sanre- di semiasse 
mo su una ps che iniziava su ter- . °-_]° 
ra e a metà percorso diventava € differenz rali 
asfalto, avevo fatto il conto di la 131 diventò 
quanto perdevo montando le SENI 
gomme da asfalto, il tratto in semp re piu 
affidabile 


terra era stretto e con strapiom- 
bi che me li sognavo anche di 
notte, avevo veramente gli incu- 
bi. Ma guidando con un po' più di 
attenzione, non mettevo le ruote 
sulla ghiaia, limitando le frenate 
brusche guadagnavo davvero tanto. A tal proposito, ricordo che pri- 
ma della partenza di quella prova, mi affiancò Pregliasco e io gli dissi: 
“Mauro perché hai montato le gomme da terra? Ora c'è una prova 


d'asfalto”". E lui rivolto al suo navigatore: “Sodano, ma che cavolo di 
gomme mi hai fatto montare, la prossima ps è su asfalto!"». 


ADARTICO VUDAFIERI 
«Con lei ho vinto un titolo per 4"!» 


«Nel 1979 lasciai la Lancia Stratos per la 131 Abarth. Vinsi alla 
Targa Fiorio e al Colline di Romagna, ero in corsa per il tricolore. A 
Sanremo si decise la mia stagione. Correvo con Mario Mannucci ma 
finii fuori strada e Tony con la Stratos vinse gara e titolo. Io rosicai 
come un matto! Lui cercava sempre di vincere e io studiavo ogni 
modo per fregarlo. C'era una guerra allucinante tra me e Tony: in 
gara ci mandavamo sempre a quel paese, la nostra però era una 
rivalità sportiva, da prova speciale, fuori dai rally avevamo rapporti 
normali. Il 1980 mi regalò proprio con la 131 Abarth il secondo tri- 
colore della mia carriera. La differenza la fecero solo 4" nella sfida 
decisa contro Tony con l'Ascona 400 sulle strade del San Marino. 
Nell'arco di quell'anno conquistai il successo all'Elba, Ciocco, Ma- 
deira e San Marino e mi piazzai secondo al Lana e alla Coppa Libur- 
na. E proprio della Liburna voglio raccontare. La gara livornese in 
quella edizione aveva speciali tutte su asfalto ma proponeva anche 
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Con la 131 Abarth 
Maurizio Verini, qui 

in azione a Montecarlo, 
ha conquistato 5 vittorie 
nel campionato italiano. 
A livello mondiale il suo 
miglior risultato è stato 
a Sanremo nel 1978 
quando chiuse 

al 2° posto, ma solo 

per i giochi di squadra 


due speciali su sterrato da disputare di notte. Una di queste, ricordo 
ancora il suo nome, Querceto, si snodava tutta in un bosco e se non 
avevi il numero uno, partendo a un minuto di distanza dalla vettura 
che ti precedeva, avresti mangiato 
solo della polvere. Chiedemmo 


agli organizzatori di partire con il 

numero 1 oppure a due minuti ma D, D, 

ci fu negato. Il numero 1 venne 

assegnato a Tony, il 2 a Pregliasco C on la 1 31 


e il 3a me. E così escogitammo il 

rimedio che vide coinvolti tutti i big Abar th 

al via. Sulla prova di Querceto LESS 
Vudafieri è stato 


passò per primo Tony, ma poi la 

speciale venne annullata. Sapete l’unico ad aver 
perché? Ve lo racconto. Nostri in- 

caricati segarono un albero e lo centrato 
piazzarono in mezzo alla strada. la vittoria sia 


Pregliasco fece finta di andarci a 


sbattere e ammaccò un fanale, nel campionato 
ma lo fece intenzionalmente, lui eur op eo ch e 


era al corrente del piano. Quella 


speciale fu annullata e per anni nel tricolore 


abbiamo mantenuto il segreto. 


Ora possiamo dire la verità. Poi ar- 
rivò la corsa decisiva a San Mari- 
no. Tony era primo, la seconda 


tappa si corse con tanta nebbia e 

io riuscì a rimontare passando in testa: vinsi gara e titolo. Prima di 
far vincere Tony mi sarei fatto tagliare gli attributi. Con la 131 Abar- 
th corsi anche nel 1981 andando a cogliere il titolo europeo. Nel 
1982 passai alla Lancia Rally 037. Ma quella è un'altra storia...». 


DARIO CERRATO 
«Un callo altissimo sulla mano destra» 


«Alla 131 Abarth approdo nel 1981 dopo una bella stagione con la 
debuttante Opel Ascona 400 preparata da Virgilio Conrero. Ero un 
giovane pilota emergente e divento ufficiale Fiat con la squadra che 
nell'anno precedente si è laureata campione del mondo per la ter- 
za volta nel giro di pochi anni. Il “31" si rivela una vettura molto 
maschile perché tra i suoi pregi, oltre alla grande stabilità, aveva il 
cambio a innesti frontali e alla fine della stagione la mia manona 
destra aveva un callo nel palmo alto un dito. Il difetto più grande 
della vettura torinese era rappresentato dalla mancanza di cavalli, 
per cui quando uscirono le Audi Quattro, proprio in quella stagione 
1981, ci trovammo in grande difficoltà. 

Sono sicuro che se la 131 Abarth avesse avuto una ventina di caval- 
li in più avrebbe vinto ancora molto. Invece fu messa da parte e 
arrivò la 037, Alla fine di quella stagione le mie strade e quella del- 
la Fiat si divisero. Con la 131 Abarth non corsi molto: disputati tre 
gare di mondiale chiudendo 11° a Montecarlo, 8° a Sanremo e riti- 
randomi in Portogallo». 
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Tor, Per Vuda titolo 
| italiano ed europeo 
___ Rallydi i San Marino ) 1980: Adartico 

9 Vudafieri regala alla 131/ Abarth . 
il primo titolo italiano Vincendo 
scudetto per soli 4" di vantaggio 
sul rivale Tony. N Stagione 

eran il pilota véneto 
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«Provvidenziale una rottura del cambio» 


«All'inizio mi trovai un po' in difficoltà con il cambio che non era mol- 
to preciso, specialmente la prima e la seconda marcia non ne voleva- 
no sapere di fare il proprio lavoro. Mi ricordo una delle prime gare 
con la 131 Abarth, a metà di una ps misi la quarta ma entrò la secon- 
da: non vi dico il casino che feci... La mia prima gara con la berlina di 
casa Fiat fu a San Giacomo di Rouburent in Piemonte. Nel corso del- 
la quarta speciale mi si ruppe il cambio e fu lì che la Fiat decise di 
sostituire il cambio Colotti con uno costruito dalla Cima. Da allora i 
cambi non ebbero più problemi. Guidare la 131 sul misto stretto 
asfaltato era veramente una fatica, mi erano venute delle braccia 
che avrei potuto piegare una rotaia, pensate che io ho sempre fatto il 
musicista e dopo un rally col “31”, per quindici giorni non riuscivo più 
a suonare. Era una vettura che richiedeva una forza fisica non indiffe- 
rente. La mia più bella gara disputata al volante della 131 Abarth su 
in coppia con Emanuele Sanfront al Rally Quattro Regioni 1976: per 
una serie di sfortune arrivammo secondi dietro a Darniche. Che rally 
quelli di una volta con prove speciali interminabili, tempi tiratissimi e 
tanta, tanta passione». 


«Mi fece crollare fisicamente» 


«Ho corso una sola gara con la Fiat 131 Abarth per giunta con i colo- 
ri Alitalia. Cosa voleva dire correre con una vettura ufficiale? Sempli- 
ce una grande gratificazione perché potevi toccare con mano l'elite 
del Mondiale Rally, ti sentivi inserito in un mondo di grandi professio- 
nisti. Nel 1979 dopo la vittoria del Trofeo A112, come premio per la 
conquista del monomarca, corsi il Rally della Valle d'Aosta, gara in- 
vernale che chiudeva i giochi nel campionato italiano a bordo di un 
131 Abarth. Una vera avventura. Non stavo nella pelle al pensiero di 
cominciare le ricognizioni del percorso. E quando mi consegnarono il 
muletto per iniziare a provare ci detti subito dentro, divertendomi 
come un matto. Era la prima volta che guidavo una vettura di grossa 
cilindrata. L'entusiasmo era benzina che mi faceva andare avanti. In 
gara ricordo ancora che andai a occupare la seconda posizione alle 
spalle di Attilio Bettega, non stavo andando malissimo anche se a 
dire la verità in tante curve avevo preso rischi infiniti e mi era andata 
di lusso. La mia improvvisazione era totale, non sapevo guidare: in 
tante occasioni rimasi in strada per grazia ricevuta. Poi crollai fisica- 
mente. Arrivai in una curva lunga dopo metà gara e letteralmente 
non ce la feci a girare lo sterzo. Così a ruote inchiodate andai a sbat- 
tere frontalmente contro un albero. Kappaò. Sia io che la vettura. 
Con i cerchi delle stesse dimensioni sia davanti che dietro, la 131 
Abarth ti sottoponeva a uno sforzo fisico allucinante. E io persi com- 
pletamente le forze. Quella gara mi servì come esempio: se volevo 
diventare un rallista vero dovevo prepararmi in un modo diverso. Al 
resto pensò Markku Alen. Un giorno mi portò a fare un giro al suo 
fianco. Per me fu provvidenziale. Imparai un sacco di cose. Quello sì 
che era guidare!». i 
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Era la prima 
volta che guidavo 
una vettura 
da assoluto 
ma arrivai lungo 
in una curva, 
dalla fatica 
non senili più 
le braccia 
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Nel 1979 Franco 
Cunico come premio 
per la vittoria 

del Trofeo A112 

ha la possibilità 

di correre da ufficiale 
con la 131 Abarth 

in livrea Alitalia 

il Rally della Valle 
d'Aosta: sarà 
costretto al ritiro 


L'ALTRA STORIA 


la prima 
volta della 


Bobo Cambiaghi 

ed Emanuele Sanfront 
portarono al debutto 
la berlina da rally nella 
livrea che la rese 
un'icona. Ecco come 
andò a finire... 


DI EMANUELE SANFRONT RALLYSPRINT N°14 2013 


A fine marzo 1976 partecipiamo con 
la 131 in versione Gruppo 5 


al Criterium de Touraine in Francia 
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orino, febbraio 1976. Il rally di Montecarlo, prima 
corsa del mondiale, si è concluso da poche settima- 
ne. La mitica Fiat 124 Abarth che nel 1975 ha con- 
sentito a Verini e Rossetti di vincere l'Europeo, a 
Cambiaghi e Sanfront di aggiudicarsi il campionato 
italiano e a Tacchini e Simoni di affermarsi nella Mi- 
tropa Cup, ha fatto la sua ultima apparizione a Montecarlo come 
vettura ufficiale del team Fiat. Con un'ultima novità: l'inedita livrea 
gialloblu dell'Olio Fiat, livrea che d'ora in poi “vestirà” La sua erede, 
la 131 Abarth. Una berlina derivata dalla grande serie che ha già 
debuttato in gara sul finire del 1975 al 100.000 Trabucchi pilotata 


da Giorgio Pianta e ha partecipato, ancora in versione prototipo, 
all'ultima gara di campionato italiano 1975, il rally Valli Piacentine, 
con Maurizio Verini e Fulvio Bacchelli. Per la 131 Abarth, nuova 
arma Fiat nei rally, lo sviluppo continua a ritmo frenetico anche se 
è un po' “frenato” dai soliti, inevitabili problemi di gioventù. ALL'A- 
barth i tecnici, affiancati dal pilota-collaudatore Giorgio Pianta, la- 
vorano alacremente ormai da mesi sui prototipi di 131 da rally per 
consentirne l'omologazione in Gruppo 4 entro un mese e mezzo. SÌ, 
perché i vertici di Fiat Rally hanno deciso che la 131 Abarth deve 
essere omologata in Gruppo 4 in aprile per debuttare in corsa al 
rally dell'Isola d'Elba. 


dl 


OlioFiat 

e ha caratterizzato 

le prime due stagioni 
della vettura 
ispezionata da 
Gerard Larrousse, ds 
Renault. Nell'altra 
pagina Giorgio 
Pianta uno dei padri 
della berlina di casa 


on 
Fiat con Larrousse terza 
nel giorno 
della presentazione » AGNEr = 


dalla vettura 


Ovviamente sia io, sia Bobo Cambiaghi partecipiamo alla messa a pun- 
to di quella che è la nostra nuova auto da corsa per il 1976. I viaggi a 
Torino sono frequenti. Pista della Mandria per prove su asfalto e terra 
in modo da simulare le prove speciali di un rally; un piccolo aeroporto 
da turismo proprio di fronte all’Abarth, denominato “il campo volo”, per 
provare senza perdere tempo anche le minime modifiche. Non manca- 
no sessioni a Monza per testare sotto stress motore, freni, sospensio- 
ni, gomme, senza dimenticare l'aerodinamica. In una delle tante riu- 
nioni all'Abarth ci viene detto che non faremo parte degli equipaggi 
ufficiali che parteciperanno al rally dell'Isola d'Elba. Devo essere sin- 
cero: la notizia ci fa irritare non poco, ma da professionisti ce ne faccia- 
mo una ragione, capiamo che al momento possiamo renderci molto 
utili con il nostro lavoro, che è quello di cercare, insieme a Giorgio Pian- 
ta e ai “ragazzi” del reparto corse, di portare la 131 Abarth da corsa al 
massimo livello di preparazione entro il fatidico mese di aprile che si 
sta maledettamente avvicinando con la velocità del suono. 


A creare qualche problema ci pensa il funzionamento del cambio. 
Il cinque marce derivato dal gruppo montato di serie sulla 131 
Abarth Rally (prima in alto a sinistra), è diverso da quello montato 
sulla spider 124 Abarth (prima in basso a sinistra), non offre suffi- 
cienti garanzie di affidabilità. 
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Per collaudare nuove soluzioni, non solo per quanto riguarda la tra- 
smissione, servono tuttavia prove più impegnative. E per mettere a 
dura prova tutta la meccanica, cosa c'è di meglio se non partecipare a 
una corsa? All'Abarth decidono d'iscrivere la 131 Abarth in versione 
prototipo Gruppo 5 al Criterium de Touraine, in programma per fine 
marzo in Francia. Saremo noi a portarla in gara, a far debuttare in cor- 
sa la 131 Abarth con la nuova livrea Olio Fiat! Bobo ed io ci informiamo 
sul rally, che si corre nei dintorni di Tours, una città a circa 240 chilo- 
metri a sud ovest di Parigi. Si tratta di un rally molto, molto veloce, 
impegnativo, che mette a dura prova motore, freni, cambio e anche le 
sospensioni, per via dell'asfalto molto irregolare, caratterizzato da nu- 
merosi avvallamenti e cunette. 

Partiti da Milano a bordo della Fiat 131 berlina di Bobo raggiungiamo 
Torino dove, dopo qualche ora di attesa, ci viene consegnato il muletto 
giallo e blu della 131 Abarth con il quale dobbiamo raggiungere, via 
strada, Tours. 

Prima di consegnarcela, Giorgio Pianta ci avvisa che l'auto è equipag- 
giata con due ruote di scorta (non si sa mai, le forature possono avve- 
nire anche in Francia!), mentre per quanto riguarda l'allestimento tec- 
nico, ha un cambio ad innesti frontali con rapporti abbastanza lunghi. 
Una notizia che mi conforta perché essendo il rally piuttosto veloce ri- 
usciremo a provare il tracciato a un'andatura adeguata. E poi, con i 
rapporti Lunghi non soffriremo troppo nei circa 900 chilometri di viag- 
gio che separano Torino da Tours. 


Lasciato il reparto corse Abarth dirigiamo verso Bardonecchia, dove 
carichiamo il muletto sul treno navetta che ci porta in Francia. L'auto 
va bene, anche se dobbiamo usare le cuffie poiché all'interno il rumo- 
re è infernale: Giorgio mi ha detto che i rapporti al cambio sono “abba- 
stanza” lunghi, ma in quei pochi tratti autostradali che percorriamo, 
avremmo preferito una rapportatura ancora un po’ più lunga, in modo 
da ridurre sensibilmente soprattutto il sibilo del cambio ad innesti 
frontali. È ormai sera quando raggiungiamo Lione. Ci fermiamo in un 
albergo alle porte della città, così all'indomani non avremo problemi 
di traffico. La mattina seguente la sveglia suona presto e ci mettiamo 
subito in cammino. Un viaggio decisamente lungo, visto che il tragitto 
non prevede tratti autostradali. Tra un pieno e l'altro, (l'autonomia è 


Tutte le sere 

dovrò stilare 

un rapporto 
da inviare 


a Giorgio Pianta: 


limitata, la 131 Abarth muletto è piuttosto assetata di benzina), rag- ST, è raccomandato 


giungiamo Tours, dove in albergo troviamo due “ragazzi” del reparto 
corse che ci hanno preceduto con un furgone per fornirci l'assistenza 
sia durante le prove sia in gara. 

Salgo in camera e inizio a mettere giù un programma di massima 
per i tre giorni di prove che ci separano dalla gara. Domani s'inizia, 
strapazzeremo un po' la 131 Abarth. Sono curioso di vedere come 
si comporta. Tutte le sere dovrò stilare un rapporto da spedire a 
Giorgio Pianta. Si è raccomandato di comunicargli immediatamen- 
te quali sono i nostri suggerimenti per trasferirli subito sulla ver- 
sione da gara che sta per partire da Torino e sulle altre 131 Abarth 
da corsa del reparto. 


di comunicargli 
immediatamente 
quali sono i nostri 
suggerimenti 


La 131 Abarth OlioFiat 
di Cambiaghi e Sanfront > 
in azione al Criterium 

de Touraine 1976 
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La nostra 
partecipazione 
alla gara francese 
st concluse 
con un ritiro: 
fu il cambio 
a tradirci 
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TOURS, FINE MARZO 1976 

Ed eccoci negli uffici dove ha sede l'organizzazione del Criterium de 
Touraine. Veniamo accolti con simpatia e anche con un po' di curiosi- 
tà: equipaggio straniero a bordo di un'auto che debutta nei rally pro- 
prio lì. Gli ingredienti per un'accoglienza speciale ci sono tutti. Ritiro 
la busta con radar, cartina del percorso, regolamento, tabella delle 
distanze e dei tempi. Il percorso prevede partenza da Tours e, dopo 
due controlli orari, arrivo ad un circuito stradale, una ronde di circa 
25 chilometri da effettuare 9 volte. Poi, rientro a Tours e fine della 
manifestazione. M'informo anche su quando sono previste le prove 
del percorso e vengo a sapere che sono contemplati orari ben preci- 
si e che comunque, difficilmente si potrà “girare” a manetta. Mi viene 
in mente Giorgio Pianta che, a Torino, è in attesa del nostro rapporto 
giornaliero sulle eventuali modifiche da apportare alla macchina. Mi 
preoccupo un po’, visto che le caratteristiche della gara sono tali da 
dover contare su di un'auto allestita per la velocità su strada e non 
da pista. Leggo anche il trafiletto sulla gara apparso su di un giorna- 
le, che si riferisce ad un'edizione di qualche anno prima e che comun- 
que mette in evidenza aspetti piuttosto inquietanti della gara, defini- 
ta pericolosa. Ecco cosa c'è scritto: «La Touraine è un rally a parte. Il 
suo tracciato, veloce e mosso, favorisce le elevate velocità. Correre a 
oltre 200 kmh su una strada poco più larga di un'auto richiede, se non 
incoscienza, almeno un cuore grosso così. La Touraine è considerato 
un rally pericoloso per i piloti e per la meccanica». 

Poi getta acqua sul fuoco, sostenendo che l'organizzazione del rally 
conta su personale responsabile, che utilizza tutti i sistemi possibili 
per evitare le uscite di strada. Numerosi i commissari dotati di ban- 
diere di segnalazione, mentre il servizio sanitario prevede la presen- 
za di un medico a ogni chilometro di percorso. Mentre ci trasferiamo 
con il muletto sul tracciato di gara, leggo sul regolamento le carat- 
teristiche del rally. Si tratta di effettuare, come accennato, un anello 
stradale di circa 25 chilometri. In totale i giri da effettuare sono nove, 
divisi un due sezioni. La prima di quattro giri, la seconda di cinque. Ad 
ogni giro si può fare una breve assistenza nel controllo orario di circa 
un chilometro che porta da fine a inizio prova, mentre dopo aver ef- 
fettuato i primi cinque giri c'è un parco assistenza di mezz'ora prima 
di effettuare gli altri quattro. 

Iniziamo a provare e a prendere le note anche se decidiamo che, a 
costo di consumare l'asfalto, utilizzeremo ogni giorno tutto il tempo 
che ci è permesso per arrivare a conoscere praticamente a memoria 
quei bestiali 25 chilometri di gara. Nel primo giro di ricognizione notia- 
mo che, partiti da una leggera depressione dove sono posizionati par- 
tenza e traguardo, si sale dolcemente per un centinaio di metri sino ad 
una pianura che sembra un po' la campagna vercellese, ma senza ri- 
saie. Il percorso non è certamente entusiasmante dal punto di vista 
dinamico. Pochissime curve e controcurve ma una sequela di rettilinei 
che terminano in una secca curva a sinistra o a destra. Ci rendiamo 
subito conto che in pratica, tutto quello che c'è scritto nel trafiletto di 
giornale è tremendamente vero. Insomma, un rally da paura tanto è 
veloce! Alle staccate sotto curva si arriva di una “canna” pazzesca e, 
oltre al coraggio, ci vogliono un impianto frenante super, un assetto 
altrettanto valido e un cambio che oltre ad una rapportatura da veloci- 
tà sia anche velocissimo negli innesti. Giriamo sino a sera. Proviamo a 
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sgasare un po', sperando di non essere beccati, e l'inquietudine au- 
menta. La sera parlo con Pianta. Mi promette che farà il possibile per 
esaudire le nostre richieste. I “ragazzi” lavoreranno tutta la notte. La 
mattina seguente infatti la nostra 131 Abarth da gara deve assoluta- 


Bobo rilascia mente partire su un camion per raggiungerci a Tours. 


di colpo la SI PARTEI 


frizione e, tra Eccoci alla partenza, abbiamo il numero 9. Siamo in buonissima com- 
P è pagnia dato che tra gli iscritti ci sono, per citarne alcuni, Andruet su 
i fr ammentl Alfa Romeo Alfetta V8 Prototipo, Darniche su Lancia Stratos, Saby 
del pietris co con l’Alpine A110, Vincent con L'Alpine A310, Béguin con l'Opel Kadett. 
. . Insomma, i campioni certo non mancano! 
che miutr agliano Ci mettiamo in fila per prendere il via. Penso alle prove, dove non è 
. stato possibile percorrere il tracciato di gara in velocità, e alla prepa- 
ul fe ondo della razione della nostra 131 da corsa. Ora, però, non c'è più tempo per 
vettura 5 pensare. Apro il quaderno delle note, azzero il cronometro sulla plan- 
la 1 3 ] ren de cia e mi tengo pronto a fare partire anche quello da polso. Sono curio- 
p so di sapere quanto ci metteremo a percorrere quei fottuti 25 chilome- 
velocità. con tri di speciale di questo Rally Touraine. Un'ulteriore stretta alla cintura 
P a di sicurezza, poi il secco “clac" che accompagna l'inserimento della Una foto 
un accelerazione prima marcia mi fa intuire che stiamo per essere proiettati nel terribile!!! adesivo 
impre S slonante toboga stradale che si snoda nelle campagne della regione. Sopra ancora 1 
Cinque, quattro, tre. Alcune decise accelerate e il motore sale di ©ambiaghi in azione 


ROVIRI : . Nn L. nella prima uscita 
giri. Poi, due, uno e... viaaa! Bobo rilascia di colpo la frizione e, tra della 131 Abarth 


frammenti del pietrisco che si solleva dall'asfalto che mitragliano coi colori OlioFiat, 
il fondo della vettura, la 131 Abarth prende velocità con un'accele- l'immagine divenne 
razione impressionante. poi un adesivo 
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Prima, seconda, terza, non leggo le note visto che si inizia subito con 
un lunghissimo rettilineo. Mi accorgo però che i rapporti al cambio 
sono tutto sommato lunghi. Chissà, mi chiedo, se lo saranno anche 
nei prossimi rettilinei. Siamo ormai in 
quinta e la velocità è molto elevata. 
Che rabbia non riuscire a sapere a 
quanto andiamo. Ma ecco, dopo 2 km 
dalla partenza, una curva secca a de- 
stra. Staccata furibonda del Bobo che 
“cicca” l'inserimento d'una marcia con 
conseguente e, per fortuna innocuo, 
“dritto” che ci fa comunque perdere 
secondi preziosi. Già, colpa della diffe- 
rente disposizione delle marce rispetto 
alla 124 Abarth. Bene, invece, i freni. 
Funzionano perfettamente e sono equi- 
librati, nessuno scompenso che può in- 
nescare spiacevoli perdite di aderenza 
e conseguenti sbandate. Meno male, 
Pianta è riuscito nell'intento di allestire 
la 131 Abarth secondo le nostre indica- 
zioni. Proseguiamo con continui e forti 
sobbalzi dovuti alla sconnessione del 
fondo stradale, caratterizzato da fre- 
quenti avallamenti che si susseguono 
ad altrettante cunette. Per Bobo è veramente impegnativo tenere a 
bada la 131 Abarth su una strada poco più larga dell'auto stessa. 
Devo dire che nonostante tutto prendiamo un buon ritmo anche se in 
alcuni rettilinei il motore tende al fuorigiri dato che in questi settori 
servirebbe una quinta un po’ più lunga (il rapporto adottato è da 200 
kmh), ma poi all'uscita dalle curve non avremmo un sufficiente spun- 
to. Sic! Siamo impegnati a dominare le reazioni piuttosto violente del- 
la 131 Abarth (Bobo) e (il sottoscritto) a “urlare” gli stop che, alla fine 
dei lunghi rettilinei, servono per dare con la massima “precisione 
temporale” l'esatto momento in cui iniziare la staccata prima di af- 
frontare le curve, quando alla fine di un allungo interminabile osservo 
sull'asfalto due strisce nere lasciate dai pneumatici di un'auto. 

Alzo un po' gli occhi e vedo che i due segni dei pnpeumatici proseguono 
oltre l'asfalto e continuano per un bel po' nel campo adiacente. Ancora 
uno sguardo veloce e vedo che almeno duecento metri più avanti, 
sprofondata dentro il campo, c'è l'Alfetta V8 di Andruet che lì si è fer- 
mata dopo un “liscio” da urlo. Nessun problema, lui è seduto sul tetto 
che osserva da lontano il passaggi degli altri concorrenti. Ci immettia- 
mo nel rettilineo seguente e Bobo, tra un cambio di marcia e l'altro mi 
dice «Che dritto pazzesco ha fatto Jean Claude». 

Continuiamo ancora per qualche minuto. Rettilineo, frenata e curva a 
destra; rettilineo, frenata e curva a sinistra: il percorso è di una mono- 
tonia allucinante. Sono i dossi, i buchi, le cunette, le asperità del terre- 
no e soprattutto l'altissima velocità, le variabili con cui dobbiamo fare 
i conti. L'inferno finisce com'è iniziato: un tabellone sul lato destro del- 
la strada con un cronometro attraversato da una banda rossa indica la 
fine della prova. Guardo immediatamente il cronometro. Non ricordo il 
tempo esatto, ma rammento che era di qualche appena secondo su- 


periore ai 9 minuti. Sì, 25 chilometri in 9 minuti, il che vuole dire una 
media di circa 167 kmh... Fila veloce la nostra Fiat 131 Abarth nei lun- 
ghissimi rettilinei del Criterium de Touraine. Il cambio ha un rapporto 
della quinta marcia da 200 orari ma 
nonostante questo, molto spesso il mo- 
tore va in fuorigiri. 

All'assistenza, piuttosto breve, con- 
trollo generale della vettura e via per 
un altro giro. Partiamo, Bobo ci mette 
ancora più cipiglio. Chissà, penso, for- 
se riusciamo persino ad abbassare il 
tempo del primo giro. Stiamo viag- 
giando fortissimo in un rettilineo quan- 
do, poco prima della staccata, la 
131Abarth ha un sobbalzo, con conse- 
guente bloccaggio delle ruote. Bobo 
lancia un «Caspita, il cambio!». Poi rie- 
sce a mantenere l'auto in strada e a 
inserirla nella curva. Ripresosi dallo 
shock riparte, ma lentamente visto 
che il cambio è bloccato in seconda. 
Usciamo dalla prova e ci fiondiamo 
all'assistenza. I ragazzi si buttano sot- 
to la 131 Abarth e il responso è imme- 
diato: sono entrate due marce insie- 
me, la seconda e la quarta. Decidono di intervenire sul cambio anche 
se l'operazione costerà qualche minuto di penalizzazione. Capisco 
che siamo ormai fuori corsa, ma, insieme alla squadra, decidiamo di 
andare avanti per continuare nel collaudo della neonata 131 Abarth. 
Riprendiamo, ma la nostra corsa dura non più di qualche chilometro 
perché questa volta la vettura comincia ad andare avanti a scatti poi 
il motore si spegne. 


UNO SPINTEROGENO AL VOLO 

Parcheggiamo a lato strada, mi metto in comunicazione via radio con 
Giorgio Pianta. Mi chiede cosa è successo e mi invita ad aprire il cofano 
e a controllare lo spinterogeno. Vedo che oscilla, si sono rotte le due 
clips che lo tengonocollegato al corpo inferiore... Questa volta è pro- 
prio finita. Siamo solo al terzo passaggio e così chiedo a Pianta di tro- 
vare il sistema di farci pervenire in qualche maniera il pezzo, dato che 
non abbiamo nessuna intenzione di rimanere fermi sul percorso fino al 
termine della gara. Dopo mezz'ora mi avvisa che ha dato il pezzo di ri- 
cambio ad un equipaggio privato di una Simca Rally 2 che dopo un po' 
si materializza e, mentre il pilota rallenta, il navigatore con un perfetto 
lancio ci fa pervenire il prezioso “pezzo" di ricambio! 

Sostituiamo il pezzo e ripartiamo procedendo lentamente e mesta- 
mente verso la fine della prova speciale. Non facciamo in tempo a 
raggiungere l'assistenza che vengo prelevato, così come sono, ancora 
in tuta, dagli uomini del team Fiat, che insieme a Giorgio Pianta, mi 
portano di corsa all'aeroporto Charles de Gaulle di Parigi. Destinazio- 
ne Milano-Linate. Il mattino seguente sono al lavoro al giornale. Bobo, 
invece, è rimasto a Tours, ha passato il giorno seguente il cocente ritiro 
a effettuare dei servizi fotografici per lo sponsor Olio Fiat. (S| 
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La vittoria 
del titolo mondiale 
da parte della 
Fiat si compie 
nella seconda 
parte della 
stagione con 
n un tris dissuccessi 


stato un lungo digiuno durato sei anni. Il tempo di ca- 
pire che la strada giusta per arrivare al titolo mondia- 
le marche rallies era una sola: bloccare la Stratos. In 
Corso Marche, sede da sempre dell'Abarth e poi del 
reparto corse Fiat, la sei cilindri della Lancia era da 
sempre una spina nel fianco. Nel 1974 quando otten- 
ne l'omologazione in Gr.4 al primo di ottobre, la Fiat poteva già con- 
siderarsi sicura campione del mondo. A quella data la 124 Spider 
era già molto affidabile, gli avversari in campo europeo erano ine- 
sistenti, e lo squadrone a disposizione a dir poco esuberante. In più 
la Lancia aveva presentato un programma dimesso con solo una 
gara mondiale a segno: il Safari con il buon piazzamento di Munari. 
Era l'anno dell'austerity e dei problemi energetici che affliggevano 
mezzo mondo. Per questo motivo non si era corso a Montecarlo, in 
Svezia e all’Acropoli. Pinto, con la 124, aveva invece vinto in Porto- 
gallo precedendo addirittura due vetture della stessa squadra. 


Poi arrivò la Stratos e furono quattro vittorie a catena (Sanremo, 
Canada, Stati Uniti e Corsica) con la squadra Lancia che si ripren- 
deva il titolo già suo nel 1972 e che nessuno in seguito sarà in 
grado di contrastarle. Tra i protagonisti di quell'impresa, c'era iro- 
nia della sorte, Daniele Audetto, uno dei più fedeli uomini dell'al- 
lora equipe Marlboro, uno dei più invisi al reparto corse Fiat ma 
quello che si legherà il primo alloro iridato. Da quel tempo di ral- 
lies ne sono passati tanti, la 124 Spider è andata in pensione fa- 
cendo posto alla più moderna 131 Abarth, e qualcuno si è reso 
conto che finché sul cammino della Fiat fosse rimasta la Lancia 
con l'imbattibile Stratos non ci sarebbe stato niente da fare. Così, 
dall'alto, con una di quelle decisioni che non possono certo esse- 
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Quello della Fiat 


prima della 
conquista 
del primo titolo 
iridato è stato 


un lungo digum 


durato sei anni 


A sinistra Alen in azione 
a Montecarlo e sopra 
un'assistenza Fiat 

a Sanremo. Nel 1977 

la 131 Abarth si impone 
nel Mondiale sfoggiando 
tre livree: OlioFiat, 
Alitalia e Fiat France 


75 


PF PSEITSTT SERI i 
ni Ò 


Rin 


re sportive o sentimentali si è detto che dal 1° gennaio 1977 si 
sarebbe battuta una strada diversa e che avrebbe dovuto condur- 
re al titolo mondiale una Fiat. 


Ed il titolo puntualmente è arrivato, ma non è stato un titolo facile 
perché, come si poteva prevedere, la sparizione della Stratos-pi- 
gliatutto ha stimolato anche gli appetiti di altre case, anch'esse con 
vetture improvvisamente diventate competitive. Il finale esaltante 
con i tre successi consecutivi delle 131 di tre diversi colori (Alitalia 
quella di Salonen in Canada, Fiat France quella di Andruet a Sanre- 
mo, OlioFiat quella di Darniche in Corsica) non deve comunque far 
dimenticare la grande paura di fine agosto quando la Ford, grazie 
alla vittoria di Hamalainen al 1000 Laghi finlandese pareva avesse 
ipotecato il titolo. È stato proprio in quei giorni che alla Fiat è scat- 
tato l'orgoglio ed è venuta fuori la grinta giusta per arrivare al pri- 
mo posto finale. Prima tutto era stato impostato con la certezza 
della vittoria, dopo si è combattuto con il coltello tra i denti e con lo 
spirito, finalmente, di chi è degno di essere campione del mondo. E 
sei anni dopo si è brindato. Rn 
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LA SFIDA TABÙ 


Safari” 
Magari! 


In forma ufficiale la 131 Abarth ha corso 
solo un'edizione della massacrante maratona 
keniota. Markku Alen al debutto, trascinò 
la berlina torinese sul terzo gradino del podio. 
Una corsa tutta da rileggere... 


DI ANDREA CORDOVANI 


ella storia da corsa di una qualsiasi casa costruttrice 
automobilistica che ha intrapreso la strada delle com- 

petizioni esiste sempre un buco nero. La gara-tabù. 

Quella che ti rimane sempre sul gozzo perché vinci 

dappertutto, conquisti titoli e vittorie ovunque ma 

quando le tue strade si incrociano proprio con quella 

sfida il mondo si ribalta e tu vedi gli altri festeggiare. Per i marchi ita- 
liani impegnati nel corso degli anni nel campionato del mondo l'enor- 
me buco nero ha avuto solo un nome: Safari Rally. Un vero tabù. Come 
accaduto in precedenza per 124 Spider, Fulvia e Stratos anche per la 
131 Abarth la grande sfida in Kenya è rimasta indigesta. La prima e 
unica partecipazione Ufficiale alla grande maratona equatoriale della 
berlina torinese, che quella volta sfoggiava la livrea Alitalia risale al 
Markku 1979. con già due titoli iridati in bacheca, in un'annata di transizione 


ce ina che vedrà le Fiat vincere una sola volta nel Mondiale, si decide di di- 
asini ue sputare la trasferta africana schierando quattro vetture per tentare di 

Al debutto al Safari portare a casa una vittoria al Safari che porta enormi benefici a livello 
del 1979, Markku ; : : E ; - 
Alen sulla 131 promozionale: è la classica sfida-icona che vale come la conquista di 


Abarth Alitalia UN campionato. La Fiat schiera un tris di piloti che col Safari hanno 
conclude storie diverse. C'è Munari che con la sfida africana ha un rapporto di 
alterzo posto odio-amore, convinto da Fiorio a tornare a correre dopo l'addio alle 
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Al Safari devi correre sempre 
senza sapere che cosa ! 

ti può capitare. (Questo non 
è un rally per me, ma western. | 


Seconda partecipazione 
al Safari per Rohrl 

e seconda brutta 
avventura per il tedesco 
che non ha mai amato 
la corsa keniota 
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La 2° tappa della 
gara è stata come 
guocare alla lotteria: 

. un mini-bus 
st avvicina a noi 
ww mnunbivioa destra. 
C'era solo poco 
spazio tra il 
pulmann e il muro 
e lo ci ho rimesso 
x. la fiancata sinistra 
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corse dichiarato a fine 1978. C'è Rohrl che in Kenya tre anni prima ha 
vissuto una brutta esperienza con un incidente in cui se l'è vista dav- 
vero brutta. E c'è Alen, vincitore della Coppa Fia Piloti 1978, che in 
Kenya non ha mai corso ma che vuole battezzare l'evento con una 
bella prestazione. Datsun e Mercedes sono le rivali più accreditate. 
Ma per rivivere quell'edizione sfogliamo insieme le pagine di Auto- 
sprint e torniamo a quei giorni. 

Vince Mehta con la Datsun, Mikkola è secondo con la Mercedes e 
Alen al debutto trascina la 131 Abarth sul terzo gradino del podio. 
Ma questa è poco più di una didascalia. Tutta intorno è scritta una 
storia da rileggere... 


ALEN, QUESTO È UN WESTERN NON UN RALLY! 

Per un soffio non ci scappava anche il secondo posto a favore della 
131 Abarth di Alen-Kiwimaki al debutto in questa gara. La casa italia- 
na, al pari di Datsun e Mercedes, aveva anch'essa le sue buone spe- 
ranze. È vero che le 131 erano alla loro prima uscita su queste strade, 
ma la preparazione era stata accurata e niente lasciato al caso. Un 
solo problema era stato evidenziato durante le prove: quello degli am- 
mortizzatori. Per due mesi si è cercato di porvi rimedio ma in gara la 
loro défaillance è stata netta proprio sulla vettura di punta, quella di 
Munari, continuamente tartassato da rotture e quindi protagonista di 
un'altalena fatta di grandi recuperi e altrettanto grandi cadute. Oggi la 
Fiat si ritrova con un pilota super-esperto (Munari) che non vuole più 
correre e con due piloti che invece al Safari non vogliono tornare più. 
Rohrl, dopo l'esperienza del 1976, quando venne inzuppato dall'auto 
di un abitante del luogo rischiando veramente tra i rottami della sua 
Opel, ha rivissuto quest'anno un esperienza da incubo ancora una vol- 
ta centrato da un veicolo non in gara e poi bersagliato da continui stu- 
pidi guai sino alla rottura dello sterzo finale. 

Alen, per contro, non si è per niente divertito. «Un western, non un 
rally — lo ha poi definito — è incredibile correre qui. In certi momenti 
sei ben piazzato, poi sei mezz'ora indietro e non capisci perché, poi 
devi buttarti nell'acqua, devi correre sempre senza sapere che cosa 
ti può capitare. Non è un rally per me». Ed invece Alen è stato anche 
qui campione del mondo. Debuttante, con poche prove sulle spalle, 
ha aggiunto una nuova perla al suo record di non ritiri. È partito 
piano, non ha mai voluto rischiare su strade che non conosceva ed 
è arrivato alla fine con la macchina senza un graffio, una nota qua- 
si stonata in mezzo ai rottami che sono arrivati sulla pedana finale 
di Nairobi. È stato anche il pilota che ha avuto meno bisogno 
dell'assistenza. Gli piacesse di più, potrebbe essere il pilota ideale 
per queste strade e potrebbe insistere sulla strada interrotta da 
Munari rilevandone l'eredità morale di arrivare con una vettura ita- 
liana al successo. 

Vincere qui è estremamente imporrante per il mercato che si apre 
davanti. Datsun e Peugeot lo sanno bene, la Mercedes non è insensi- 
bile a questo richiamo. I tedeschi torneranno di sicuro. Oltretutto 
loro non hanno ambizioni per Montecarlo e possono iniziare prima i 
loro test. Rispetto allo scorso anno, le vetture sono molto migliorate 
e questo perché Vic Preston jr. e Joginder Singh hanno lavorato 
sodo per renderle competitive. Anche per loro, però, come per le Fiat 
si deve parlare di successo possibile in gran parte grazie all'organiz- 
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zazione che hanno dietro le spalle. Mikkola, Waldegaard, Cowan, 
Munari e Rohrl sono all'arrivo solo perché meccanici bravissimi e 
collegamenti tempestivi hanno permesso sempre il loro recupero, 
ovunque fossero. 

Le Datsun sono meno veloci ma più leggere delle Mercedes. Meno 
potenti delle Fiat ma più agili nel fango e sui fondi brutti. Un compro- 
messo che porta diritto al successo. Non è pensabile in un Safari non 
rompere nulla, non è però nemmeno pensabile credere di poter vin- 
cere operando sempre interventi ad hoc ed immediati. Se Aaltonen e 
Mehta si possono permettere certi tempi è perché evidentemente 
hanno un grosso aiuto dalla loro esperienza e dalle quattro ruote che 
cavalcano. Mercedes e Fiat sono molto prossime a questo e hanno 
piloti migliori in assoluto. Prima o poi dovranno spuntarla... 


Bisognerà invece attendere l'anno di grazia 1988 prima di poter sa- 
lutare la prima vittoria di una casa Italiana (la Lancia) e a imprezio- 
sire ancora di più l'impresa con gli italiani Miki Biasion e Tiziano Si- 
viero per festeggiare una vittoria tricolore nella grande maratona 
equitoriale. Così tornano alla memoria anche tutti quei tentativi (an- 
dati a vuoto) tra Sandro Munari e il Safari. Compreso quello con la 
131 Abarth-Alitalia, «una vettura che — ha raccontato il Drago nel suo 
libro scritto con Sergio Remondino —- non era ancora sufficientemen- 
te collaudata per una gara così. Infatti in gara ho rotto di tutto. A Nai- 
robi sono arrivato decimo senza freni: a 200 orari rallentavo la macchi- 
na con il freno a mano e il cambio, ovviamente dovendo agire con largo 
anticipo e dunque perdendo molto tempo rispetto gli altri. Ricordo che 
pensavo: e se adesso mi si presenta un ostacolo improvviso? Finiva 
così la mia carriera da ufficiale. Definitivamente. Ma ero tranquillo: 
avevo dato tutto anche stavolta». 

“L'ultima volta di Munari”, s'intitola così l'articolo che focalizza la 
gara del pilota di Cavarzere. “Munari conferma di chiudere con i ral- 
lies — si legge — Questa gara la voleva vincere a tutti i costi e invece si 
è dovuto accontentare del suo peggior piazzamento, ritiri a parte. È 
stato molto apprezzato nel suo accettare di arrivare a tre ore e passa 
dopo i primi, lui uno dei più grandi, il nostro più grande pilota di rallies. 
Lo ha fatto per permettere alla Fiat di sbandierare la soddisfazione di 
avere al traguardo tutte le vetture ufficiali partite. La 131 Abarth si è 
rivelata perfetta nella meccanica, ma fragile nelle sospensioni. 
Quando un pilota accettava di marciare a un ritmo sostenuto ma non 
troppo tutto andava bene, quando si è trattato di tirare a fondo ecco 
che saltava fuori qualche guaio. A tratti velocissimi Munati ha dovuto 
affiancare perdite di tempo incredibili ed è giù andata bene che la sua 
corsa non sia finita nella seconda tappa, quando la prima assistenza 
lo ha potuto raggiungere solo tre ore e mezza dopo la sua chiamata, 
quando era fermo sul percorso. Comunque Munari nel suo rally al 
tempo stesso più caro e più odiato, è caduto in piedi da grande cam- 
pione. La sua decisione di chiudere con le corse, dovrebbe lasciargli 
la possibilità di correre ancora questa gara che è sempre dominata 
dai piloti più esperti e meno giovani”. Il Drago continuerà a correre 
al Safari fino al 1984 saltando su varie vetture ma senza mai assa- 
porare il gusto lungo della vittoria e coronare quel sogno rimasto, 
invece, mostruosamente proibito. 
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Corsi al Safari 
con la 131 Abarth 
che non era ancora 
sufficientemente 
collaudata per una 
gara così 


Il primo e unico Safari Rally della 131 Abarth è rimasto ben im- 
presso nella memoria anche a Walter Rohrl, che tornando a parlare 
di quel 1979 e di una gara che non ha mai digerito ha avuto modo di 
rievocare: «Fiat ci inviò con la 131 al mio "rally preferito". Erano pre- 
senti anche i colleghi Sandro Munari, Markku Alen e lo specialista 
locale Robin Ulyate. Munari ora era un "vecchio" intenditore del Safa- 
ri e parlava ancora del suo "rally d'addio". Si era allenato dal mese di 
febbraio e aveva percorso in bicicletta su per giù 2.000 chilometri. 
Per Markku Alen era il primo Safari, così come per il mio navigatore 
Christian Geistdorfer. Entrambi trovavano tutto molto eccitante e in- 
teressante. Con i miei ricordi del 1976, sono arrivato a Nairobi relati- 
vamente privo di emozioni, ho dovuto affrontare un vasto program- 
ma di allenamento e sono rimasto di nuovo Seccato. Quindi, non 


capivo cosa ci fosse di così eccitante. Mentre prendevamo appunti ad 
alta velocità per il rally con una Fiat di serie, capitava che qualche 
131 Gruppo 4 mi superasse. Sandro Munari era l'unico che aveva 
un'auto da allenamento decente —- ha aggiunto Rohrl —. La qualità 
delle sue note era migliore della mia. E qui ebbi la mia prima vera di- 
scussione con Audetto. Gli altri Costruttori arrivavano in Africa ag- 
guerriti e competitivi: Mercedes, Datsun con sei auto e Peugeot con 
quattro auto. E ovunque c'erano esperti conclamati di Safari Rally. 
Già durante la prima fase della gara noi eravamo afflitti da problemi, 
che non ci consentivano di superare la sesta posizione. La seconda 
tappa della gara è stata come giocare alla lotteria: dopo la parte più 
difficile delle Taita Hills, un minibus si avvicina a noi in un bivio a de- 
stra. C'era solo poco spazio tra il pullman e il muro e ci ho rimesso la 
fiancata sinistra». SE 
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Vuegl 
aneddoti 
che hanno 
fatto 
storla 


Quattro gare sparse tra il 19/6 
e iL 1980, quattro storie riviste 
attraverso i dietro le quinte e gli 
episodi sfuggiti alla cronaca. 
Retroscena all'interno della 
squadra top del Mondiale Rally. 


DI CARLO CAVICCHI RALLYSPRINT 1994 
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Al Mille Laghi 1976 il motore della 
151 di Alen a due ps dalla fine 
sta per esalare l’ultimo respiro. 
L’auto avanza, rantola ma riesce 
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Nell'estate del 1976 Alen vuole a tutti i costi correre il Mille Laghi, la 
gara di casa sua, dove è sempre stato un grande protagonista, ma 
dove anche non ha mai vinto. A Torino sono contrari perché la 131 
Abarth, appena nata, è ancora troppo giovane per una prova così im- 
portante e difficile. Alen scalpita, trova anche due sponsor personali, 
la Shell e la Marlboro, per finanziare la trasferta, così ottiene l'ok per 
la vettura, un po' di ricambi, quattro meccanici esperti e Gianfranco 
Silecchia come team manager. L'impresa è di quelle disperate, alme- 


a terminare la gara: così arriva 
la prima vittoria iridata 
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no sulla carta, ma sul campo Alen è subito velocissimo, più di tutti gli 
altri favoriti. Poco oltre metà gara il suo vantaggio sembra incolma- 
bile (2'18” sulla Escort di Airikkala) quando il motore sembra scop- 
piato. «Se non va piano, non finisce la corsa» sentenzia un meccanico 
Fiat, ma Silecchia affronta Markku con queste parole: «Ci sono molte 
probabilità che il motore ceda di schianto, ma questo non dipenderà 
dalla tua andatura. Vai quindi più forte che puoi, difendi il tuo vantaggio 
fino in fondo. Se sei un campione hai la grande occasione di farlo vede- 
re a tutti... e poi vediamo quanta fortuna hai dalla tua...». 


Airìkkala è in gara con gomme Avon, che sono meno performanti 
delle Dunlop delle Ford ufficiali, ma («per errore» si dice in Ford) 
da metà gara in avanti anche sulla Escort di Pentti arrivano le 
stesse A2 di Vatanen e Makinen. E la rimonta di Airikkala si fa di 
prova in prova impressionante. Alen fatica, l'auto sbuffa fumate 
preoccupanti dagli scarichi e durante la penultima prova un 
«bang» fragorosissimo lascia intendere che il motore della 131 è 
definitivamente rotto. Che fare? Parcheggiare? Alen esita un atti- 
Mo, poi ci riprova ancora a tenere giù l'acceleratore. L'auto avan- 
za, riprende, rantola, ma finisce la prova e poi anche l’ultima spe- 
ciale che manca. La Fiat ha vinto il Mille Laghi, dietro a Markku ci 
sono Airikkala, Mikkola, Makinen, Lampinen e Salonen. Per la 131 
sarà il primo di una lunghissima serie di successi. 


L’INCREDIBILE SFIDA IN PORTOGALLO NEL ‘78 

AL via dell'ultima notte del Portogallo 1978, dopo oltre 600 km di 
prove speciali affrontate nelle più difficili condizioni, dalla pioggia 
battente alla nebbia, dalle nuvole di polvere al fango, Alen precede 
Mikkola di 11" mentre terzo, su un'altra Escort è Nicolas, il vincitore 
di Montecarlo e del Safari, staccato di oltre 10 minuti... Ormai è chia- 


ro: sarà una tappa finale di fuoco, una delle più combattute di tutti i 
tempi. Sulla prova d'apertura il più veloce è Mikkola e guadagna un 
secondo, ma Alen recupera subito affibbiandone 4 al rivale nella 
speciale successiva. La gente comincia a scommettere quanti sono 
10"? Poco più di un attimo, di norma. Lunghi come un'intera carriera 
per Alen che sulla terza speciale va in testacoda su un tornante e li 
getta via in un colpo solo. Daniele Audetto, commette uno dei pochi 
errori noti della sua carriera: si fa scappare una considerazione infe- 
lice. Esclama intatti che «questo a Rohrl non sarebbe mai successo!». 
La battuta corre subito di bocca in bocca e arriva al servizio della 
Ford che la rilancia via radio. «The second time! This would never 
have happened with Rohrl!». La sente anche Mikkola e appena in- 
contra Markku gliela riporta. L'effetto sul morale di Alen è deva- 
stante. L'agitazione sale alle stelle. Ben Bartoletti è costretto a 
praticare al finlandese un'iniezione per rallentarne i battiti cardiaci. 
Poi si riparte per il secondo giro con soli 4" a separare i due sfidan- 
ti. Mikkola attacca ancora; il ritardo scende a 2”, Markku risponde e 
lo aumenta a 3” poi, quando si tratta di ripassare sul... luogo del 
delitto, non si impressiona e si riporta a 9". Il terzo passaggio sulle 
tre prove ormai familiari, vede il vantaggio di Alen scemare ineso- 
rabile: 9", 8", 4”, 3". 


Nel 1978 
in Portogallo 
dopo un testacoda 
di Alen, il diesse 
Audetto si lasciò 
scappare: 
“Questo a Rohrl 
non sarebbe mai 
successo”. Così 
l'agitazione 


salì alle stelle 
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Portogallo 
al calor bianco 


Il Rally del 
Portogallo 1978 si 
chiude con la vittoria 
di Markku Alen 
all'interno di una 
gara dove ne 
succedono di tutti i 
colori. Soprattutto 
all'interno della 
squadra Fiat 


Alla Fiat, invece, c'è un silenzio di tomba. Anzi c'è addirittura un 
gelo diffuso. Markku se ne accorge subito. È sudato, tirato in vol- 
to, ha perso già tre chili di peso per la fatica e lo stress. Sembra 
persino confuso e sperduto. Chissà come, caracolla verso quelli 
della Ford. «Tratta la resa!» malignano via radio i cronisti porto- 
ghesi. Peter Aschroft, il diesse inglese, gli offre un caffè caldo, ma 
Markku non riesce a berlo perché di corsa arriva Audetto e glielo 
strappa di mano. 

«Sei matto, non farlo! Tu bevi solo la nostra roba». Alen sembra un 
ragazzino messo in castigo. Alla Ford sono sbigottiti. Di forza 
Markku è ricacciato in macchina mentre il dottor Bartoletti gli 
porge un paio di pastiglie bianche da inghiottire. 

«Dagliele tutte» grida Audetto «Tutte!». Bartoletti esita. Markku 
sgrana gli occhi. Nessuno vede più nulla. Gliele avrà date tutte? O 
no? E di cosa si tratta? Domande senza risposta. L'unica cosa che 
uno riesce a percepire è una raccomandazione di Bartoletti: 
«Markku attento, tu adesso vedrai la strada larghissima ma non ti 
scordare che è sempre quella di prima». 

L'ultimo giro non promette niente di buono. I 3" si riducono subito 
a 1" dopo il quarto passaggio da Lagoa Azul, poi c'è il crollo a 
Peninha, una speciale stretta tra i pini dove Mikkola è più veloce 
di 5” e va in testa alla gara di 4”. Manca ormai una sola prova. 
Nicolas affianca la Fiat 131 Abarth di Alen e gli grida: «Markku, 
stringi i denti. Se vinci stanotte sarai campione del mondo!». 
Markku non gli bada, non bada più a nessuno. Ha spento anche la 
radio a bordo. Mikkola attacca, ma le sue ruote divagano un attimo 
e una tocca una roccia, straccia la gomma, piega il cerchione, apre 
la sospensione. L'Escort procede arrancando. I segnalatori sparsi 
sulla prova danno la notizia via radio. Ma Markku ha spento tutto, 
non riesce a saperlo e continua ad attaccare. La sua è una sfida 
tutta personale. Contro Mikkola adesso, ma anche contro chi non 
lo considera il team-leader, contro chi nel mondo non lo considera 
il più bravo. LL più bravo di sempre. Arriva in fondo con un tempo 
strepitoso nonostante sia a fine gara, nonostante la vettura ormai 
stremata. I tre passaggi precedenti erano stati compiuti in 7'16", 
7'05”, 7'06”. La sua ultima fatica Markku l'ha conclusa in 7'01”, 


1978, ARRIVA IL CAMBIO AUTOMAGICO Markku attento, 


Pescando tra i mille aneddoti di cui è costellata la lunga e glorio- tu adesso vedrai 
sa carriera sportiva della Fiat 131 Abarth, ce ne è uno che non 


può non essere ricordato. Era il 1978 e la Fiat correva il rally di la strada 
Svezia con tre vetture ufficiali affidate a Salonen, Alen e Lampi- larghissima, ma 
nen. Un vero squadrone che però non partiva con i favori del pro- S 

nostico dovendo fare i conti con l'eroe di casa, il taciturno Stig non ti scordare 
Blomqvist al debutto sulla Lancia Stratos, con le Ford Escort Rs che è sempre 

di Waldegard, Mikkola e Vatanen, con le Opel Kadett Gte di Kul- n f 
lang e Danielsson, con le Toyota di Therier e Asterhag, la Saab di quella di pruma 
Eklund e la Chevette di Airtkkala. 

Era un inverno più che mai freddo, con il termometro che segnava 

i trenta sottozero, ma nel team torinese fece caldo in fretta: Salo- 

nen era subito KO per rottura del motore, mentre Alen scivolava 

sempre più indietro a causa del bloccaggio della quarta marcia. 
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Daniele Audetto, che dirigeva le operazioni sul campo, era agita- 
tissimo: sapeva che bisognava assolutamente sostituire quel 
cambio, ma sapeva anche che l'operazione già di per sé lunga e 
laboriosa, poteva complicarsi ancor più per l'impossibilità di lavo- 
rare in un ambiente caldo e perdippiù con il condizionamento del 
pochissimo tempo a disposizione tra i vari controlli orari. E si ar- 
rivò così alla decisione quando non era più dilazionabile nel tem- 
po, prima cioè che la classifica di Alen finisse per essere definiti- 
vamente compromessa. 

Venne allora scelto il luogo, una misera area di servizio della 
Esso nella campagna attorno a Lidsbron, vennero scelti i “chirur- 
ghi", quattro tra i migliori meccanici dell'Abarth, Buschiazzo, Dal 
Sasso, Crema e Fregnan e venne allertato Alen di ridurre al mini- 
mo la sua percorrenza stradale prima e dopo l'intervento. 

Erano le prime ore del pomeriggio quando la 131 con i colori Ali- 
talia si presentò sul posto e fu sollevata sul ponte di lavoro. Sotto 
la vettura era tutto un blocco di ghiaccio e i meccanici dovevano 
comunque affondarvi Le mani nude perché con i guanti non riusci- 
vano a essere veloci con le chiavi. 

Audetto fece partire il cronometro sotto gli occhi incuriositi e pre- 
occupati di André Chardonnet, in Svezia nelle vesti di turista. Il 
cambio venne via in fretta, quello nuovo non diede problemi. Alen 
addirittura si trovò impreparato a rimettere in moto non appena 
l'auto scese dal ponte. Stop. Mentre la 131 ruggiva via, le lancette 
segnavano 11 minuti e 50 secondi! 

Ci fu, spontaneo, un applauso e Audetto, maestro impareggiabile 
in queste situazioni, seppe persino inventarsi qualche lacrima a 
effetto che ripagò i meccanici più di qualsiasi altro compenso. 
Alen fece una rimonta incredibile e alla fine si classificò terzo e 
quei punti si rivelarono poi importantissimi per la conquista del 
secondo titolo iridato consecutivo della 131 Abarth, una grande 
auto con altrettanto grandi meccanici. 


QUELLA VOLTA CHE SUL PONTE... 

Racconta Dieter Scharnagl, giornalista e grande amico di Walter 
Rohrl: “Nel 1980 la Fiat era decisa a conquistare il titolo di campio- 
ne del mondo Costruttori. Dopo il rally di Argentina il mondiale si 
trasferì in Nuova Zelanda, un rally a percorso segreto. E dunque 
non era possibile effettuare le ricognizioni del terreno di gara. I 
responsabili del team Fiat invitarono Rohrl a tenere duro a tutti i 
costi, a non ritirarsi e a classificarsi almeno al quarto posto. In- 
somma, mettevano nelle sue mani una fetta della corsa al titolo 
Marche. Insieme a Martin Holmes. giornalista inglese giramondo, 
riuscii a scoprire l'ubicazione di una prova speciale. C'era quindi la 
possibilità di effettuare un sopralluogo. Proposi a Walter: «Noleg- 
giamo due biciclette e percorriamo l'intero tratto prendendo le note». 
Non riuscii a convincerlo; era un uomo troppo sportivo, un gent- 
leman, per acconsentire a una simile iniziativa. A lui sembrava 
di ingannare gli avversari, di truccare le carte. «Allora ci guar- 
diamo almeno il guado di questa speciale», gli chiesi in alternati- 
va. E ciò facemmo. Senza scarpe e calzini guadammo lo spec- 
chio dell'acqua gelida e profonda fino alle ginocchia, fino a 
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Sotto la vettura 
era tutto 
un blocco 
di ghiaccio 
e l Meccanici 
dovevano 
comunque 


affondarvi le 


mani nude perché 
con i guanti 
non riuscivano 
a essere veloci 
con le chiavi 
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L'importanza 
dei meccanici 
A sinistra Alen 

in azione nel vittorioso 
Mille Laghi 1976 

e sopra Rohrl in 
azione al Montecarlo 
1979: nelle tante 
gare disputate 

dalla 131 Abarth 

un posto di primo 
piano lo ricoprono 

i meccanici davvero 
validi e pronti 

a lavorare in qualsiasi 
condizione 
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quando Walter osservò: «Ora so come fare a passare senza pro- 
blemi». Ma perfino questo piccolo vantaggio non gli fu conces- 
so. Bjorn Waldegard era partito prima di lui per questa specia- 
le e — Walter non riusciva a credere ai suoi occhi — era rimasto 
bloccato nel bel mezzo del guado. 

Insieme alla moglie di Walter, Monika, mi recai a piedi, alcune 
ore prima della partenza, su quella speciale, e scoprii un altro 
guada che offriva due possibilità di passaggio. Una soluzione era 
di transitare in pieno, in quinta marcia su un fatiscente ponte di 
legno; l'altra era di guadare in quarta con il rischio, però, che il 
motore si spegnesse. Percorsi ben 2 chilometri, ritornando alla 
partenza, e diedi a Walter il consiglio di passare, senza esitazio- 
ne lungo il ponte in legno. Poi corsi come un pazzo nuovamente 
su quel punto perché volevo, naturalmente, vedere come si sa- 
rebbero piegati i tavolini in legno, al suo passaggio. Quando arri- 
vai, non credetti ai miei occhi: sul ponte — e tutto ciò accadde 
forse due, tre minuti prima del via — si erano appostati una cin- 
quantina di spettatori che non volevano farsi sfuggire quello 
stupendo passaggio. «Dovete essere pazzi!», urlai con tutta la 
mia forza «i piloti hanno indicato questo ponte nelle loro note. 
Non potete restare qui!». Mi ascoltarono. Pochi secondi dopo che 
l'ultimo spettatore se ne era andato arrivavano i fuoriclasse, Ai- 
rikkala, Cowan e Salonen, che più tardi avrebbe vinto il rally da- 
vanti a Walter. Inghiottivano l'acqua con le loro vetture, mentre 
Rohrl sfrecciò a velocità folle, sul ponte. Naturalmente scattai le 
foto di quel passaggio «impossibile», ma a quell'epoca, io ero 
comunque già screditato come «scribacchino» della corte di 
Walter, il che mi lasciava però del tutto indifferente, perché il 
«lungo», allora, era di una tale bravura che non vi era niente di 
più facile che scrivere di Lui in maniera positiva”. 
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In Nuova Zelanda nel 1980 si corse 
su percorso segreto. Sopra 
un ponte in legno c’era una 
cinquantina di persone. Peccato 
che proprio da lì passessero 
le vetture per evitare di entrare 
in un guado 
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LA STORIA PARALLELA 


Una vittoria 


insindacabile 


Sanremo 
iridata 

Walter Rohrl, in alto, 
regala alla Fiat 

il terzo titolo iridato 
della sua storia 
vincendo a Sanremo 
con una 131 

in livrea bianca. 

Per Alen c'era invece 
la livrea Olio Fiat. 
Con la 131 disputa 
quell'edizione del 
Sanremo anche 
Tonino Tognana 


18 


Nel 1980 la Fiat vince Il terzo titolo 


iridato alla vigilia della Marcia dei 


Quarantamila in una Torino in rivolta, 


con le vetture ufficiali bloccate, 
sl aggira Il problema con un 


escamotage e un pollaio del ponente 


ligure viene letteralmente 
trasformato in reparto corse... 


DI ANDREA CORDOVANI 


ell'autunno del 1980, la Fiat vinse il suo terzo e ultimo 

campionato del mondo in una Torino in rivolta. La mate- 

matica certezza della conquista del titolo iridato venne 

certificata sulle strade del Rally di Sanremo a pochi 

giorni da quella che è passata alla storia come la Marcia 

dei Quarantamila. Accadde il 14 ottobre e vide scendere 
in piazza migliaia di impiegati e quadri della Fiat che sfilarono per le 
strade del capoluogo piemontese in segno di protesta contro i picchet- 
taggi che impedivano Loro, da 35 giorni, di entrare in fabbrica. La mani- 
festazione ebbe come effetto diretto quello di spingere il sindacato a 
chiudere la vertenza con un accordo favorevole alla Fiat. Viene con- 
venzionalmente indicata come l'inizio di un radicale cambio di relazio- 
ni tra grande azienda e sindacato nel Paese. Nei giorni che precedette- 
ro l'evento nel round italiano valido per il campionato del mondo le 131 
camuffate conquistavano la vittoria e Walter Rohrl il suo primo titolo 
piloti. Ma non era stato facile mettere a posto tutti i tasselli dell'opera- 
zione. Le vetture ufficiali erano bloccate dalle maestranze in tumulto 
cosicché la gente dei rally, come al solito a quei tempi, aguzzò l'inge- 
gno e trovò il modo di aggirare l'ostacolo fino a trasformare un pollaio 
del Ponente Ligure in un vero reparto corse. 
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Per rileggere questa storia andiamo quindi a sfogliare che cosa scrive- 
va in quei giorni Carlo Cavicchi l'inviato di Autosprint a Sanremo... 

Saranno in molti il prossimo anno a fare la fila a fine estate in Piazza 
Istria a Milano, davanti alla sede del Jolly Club per avere una vettura 
con cui correre il 23° rally di Sanremo considerato che gli ultimi due 
rallies sono stati dominati dalle bianche vetture della scuderia lom- 
barda, una volta con “Tony” e, adesso, con il tedesco Walter Rohrl. 

Già, proprio così. Per mettersi in tasca la quasi matematica certez- 
za del titolo sia marche che piloti (mancano pochissimi punti, ma è 
solo una formalità) la Fiat ed il suo lungo campione in annata stre- 
pitosa hanno dovuto ricorrere al camuffamento per sfuggire ad una 
situazione che sarebbe ridicola se non fosse, purtroppo, molto più 
seria. Le auto preparate per lunghi mesi alla bisogna di un rally 
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-g a agi Kde 
i lungo e difficile,.con avversari desiderosi soprattutto di compiere la 


grande impresa in casa dei favoriti per.il mondiale, sono rimaste a _ 
Torino in.Corso Marche a far compagnia ai ricambi e ai furgoni 
bloccati dalle maestranze in rivolta. 

Una situazione che col passare dei giorni della vigilia si è fatta sem- 
pre più disperata costringendo i responsabili sportivi della Casa 
torinese ad inventare soluzioni alternative. Qualche cosa si è tro- 
vato per Bettega e per Alen (con modifiche dell'ultima ora che han- 
no confermato che tutte le macchine del reparto corse destinate ai 
clienti sono sì uguali a quelle della squadra ufficiale poi, però, si 
scopre che quando le usano le “prime firme” debbono diventare 
ancora “più uguali") mentre per Rohrl, che giustamente era il nu- 
mero uno dovendo difendere la prima posizione nella classifica pi- 


A 10 dr adun “prototipo” 131 in prova in Corsica: un'auto 
leggerissima, appena poco sopra ai 900 kg. 


di Quanto questa vettura, studiata appositamente per l'asfalto 


avrebbe potuto resistere nessuno lo sapeva, ma il primo pensiero 
è stato quello di evitare di farla correre con i colori ufficiali per al- 
meno due buone ragioni: non aggiungere motivi in più di polemica 
col braccio di ferro Fiat-sindacati (dando l'impressione di aver tro- 
vato il modo di far uscire una vettura di nascosto) eppoi perché 
questa non era proprio la vettura che l'Abarth avrebbe voluto pre- 
sentare a Sanremo, troppo fragile e con grossi problemi di trazio- 
ne sulla terra. Ecco allora che in un pollaio dell'entroterra ligure si 
è fatta la faccia alla 131 affidando il maquillage al Jolly Club, quel- 
la scuderia che beffò nel ‘79 i colori ufficiali. 


Chissà, forse il miracolo si sarebbe ripetuto. Ed è successo offrendo 
anche una ragione in più ai tecnici torinesi per andare fieri dei loro 
prodotti. L'annata si fa sempre più ricca di titoli dopo quello marche in 
pista, ma soprattutto la filosofia costruttiva della 131 continua ad es- 
sere vincente nonostante gli anni si accumulino e gli avversari faccia- 
no evidenti passi da gigante. 

Il 1980 non è ancora da mettere in pensione, eppure c'è già tanto da 
andare fieri. Per la Fiat ci sono cinque vittorie clamorose (Montecarlo, 
Portogallo, Argentina, 1000 Laghi e Sanremo) praticamente tutte le 
prove mondiali, o marche o piloti, un risultato in passato mai colto da 
nessuno mentre per Rohrl c'è la soddisfazione di aver raggiunto Ove 
Andersson nel record di vittorie iridate in una stagione: 4. D'altronde il 
rally di Sanremo è una corsa che di soddisfazioni agli appassionati 
italiani ne ha sempre date e continua a darne. A parte la vittoria di 
Rohrl e Geistdorfer maturata con una logica fredda ed implacabile c'è 
ormai la tradizione che vuole ogni anno alla ribalta il pilota di casa che 
più ha fatto parlare di sé nell'arco della stagione. In questo il Sanremo 
non premia mai a caso. Due anni fa toccò a Vudafieri sfiorare l'assolu- 
to fino all'ultimo nel bel testa a testa con Alen; lo scorso anno è stato 
“Tony” a vincere ed è stato giusto perché la sua stagione fu davvero 
esaltante, quest'anno a farci sperare a lungo è stato Dario Cerrato, 
co-protagonista assieme a Lucio Guizzardi di un bel sogno disturbato 
da diverse contrarietà ma comunque sufficientemente lungo per far 
capire a tutti, italiani o stranieri, piloti o spettatori o giornalisti, che la 
nostra macchinetta-da-rally di prodotti interessanti ne sforna sempre, 
basta saperli valorizzare. Cerrato non ha avuto un anno in cui può dire 
di aver raccolto quanto ha seminato, ma di certo un risultato che da 
anni andava cercando lo ha trovato: quello che nessuno adesso si può 
più permettere di discuterlo. Con l'incredibile parco partenti che la 
nuova formula della gara ha favorito, ovviamente il rally non si può ri- 
assumere in Rohrl e Cerrato... 

Così è giusto ricordare il procedere furioso ed anche polemico di Alen, 
perfettamente a suo agio nella “controfigura” di “Lucky” sulla vettura 
Oliofiat-Quattro Rombi. Fin che l'auto gli ha concesso qualche cosa lui 
è stato davanti. Alla fine della 1° tappa il suo motore era allo stremo 
delle forze. Già da diverse ore i Meccanici tentavano ogni sorta di inter- 
vento per tenerlo in vita, ma c'era ben poco da sperare. Eppure, con 
non più di 170-180 cavalli sotto il cofano, il finlandese è stato irragiun- 
gibile. Poi si è messa di mezzo la frizione ed il tutto è finito in un 
amen. Bettega, poi, non è stato da meno. È italiano, ma ormai va 
come un nordico e come un nordico sa essere freddo, accettando 
anche gli amari regali della sorte. Al via ha pagato caro lo scotto 
della preparazione affrettata delle vetture ed ha tardato subito di 13' 
al primo controllo. 

Un modo come un altro per saper che le 49 prove che si accingeva 
ad affrontare non gli sarebbero servite a niente, se avesse mire di 
vittoria o di piazzamento di lusso. Eppure lui ha continuato con tena- 
cia da vero professionista (ma allora anche i nostri sanno esserlo?), 
e si è fatto largo a suon di tempi superando nella polvere avversari 
più lenti, superando anche lo spavento di un doppio volo carpiato con 
avvitamento nelle prime prove della 2? tappa. Alla fine è arrivato 
sesto ma per chi scrive ed anche per il suo copilota, il sempre Ottimo 
Bernacchini è stato sicuramente un vincitore. 


VOSPRINI GOLD CUOLLEC I LUN 


SI CHIUDE UNA STORIA 


La 15] Abarth 
va Im pensione 


Nel 1981 termina l'avventura ufficiale della 
berlina di casa Fiat. Markku Alen regala 
l'ultimo successo iridato sbancando in 
Portogallo. Sulla scena irrompe l'Audi 
Quattro con la sua rivoluzionaria 4x4. 

E a Torino sono giorni di fermento 
che porteranno alla nascita della 037 


DI ANDREA CORDOVANI 


marzo i colori del Portogallo hanno sfumature dolci 
che virano sul verde intenso. Intenso come la bat- 
taglia che ogni anno anima il rally valido per il cam- 
pionato del mondo che di questi tempi trasforma la 
terra lusitana in un enorme carosello di passione. 
Anche l'edizione del 1981 non si sottrae a questo 
canovaccio all'interno di una stagione che fa da testa di ponte per 
una rivoluzione dei rally trascinata dalle quattro ruote motrici di 
un'Audi che sta già iniziando a far vedere quanto sia ingombrante e 
soprattutto vincente. La specialità è pronta a essere ribaltata 
come un calzino e nel frattempo tutte le vetture tradizionali pre- 
senti nel campionato del mondo sembravano già vecchie. Il futuro 
incombe ed è in questa terra di mezzo che la 131 Abarth strappa 
l'ultimo successo iridato proprio in Portogallo all'inizio di marzo 
mentre in Italia sono i giorni in cui si sta organizzando l'attentato 
al Papa con omicidi e sequestri che continuano a essere all'ordine où 
del giorno. La vittoria porta la firma di Markku Alen. Non potrebbe . 
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Alen è il. pilota più vincente 
con la 131-Abarth:*7 delle 16 
vittorie iridate della berlima 
di casa Fiat portano la firma 


—’delPortogallo: è qui 

| — che Alen e Kiwimaki 
| _»—»—»—’ regalano l'ultimo 
| successo iridato alla 
131 Abarth 
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Nel 1981 sulla 131 
Abarth c'è l’ultimo 
step evolutivo: 
la vettura dispone 
di 258 caval. 
Ma intanto sulla 
scena appare 
l’Audi Quattro 
e nei rally da quei 
giorni niente sarà 
più come prima 
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Un Monte-tabù 
per Markku 


Ancora scena 

da corsa del 1981 
con Alen in azione 
sulle strade del Rally 
di Montecarlo, gara 
che il finlandese 

con la 131 Abarth 
non è mai riuscito 

a far sua 
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essere diversamente. Il finlandese che aveva regalato il primo 
successo iridato nel 1976 artiglia anche l'ultima delle 18 perle ina- 
nellate dalla vettura italiana nel campionato del mondo. Si tratta 
anche della quarta vittoria di Markku in terra lusitana che nell'oc- 
casione chiude davanti al baby fenomeno Henri Toivonen che rega- 
la spettacolo con la Talbot Lotus. Nove minuti e passa il distacco 
tra i due finlandesi volanti. La gara di Markku è stata eccezionale 
visto che sulla speciale di Peninha, dalle parti di Sierra di Sintra, 
perde una ruota e con la 131 azzoppata riesce a concludere e a ri- 
partire di slancio. Sempre nel 1981 Alen chiuderà secondo in Gre- 
cia e in Finlandia. L'ultima 131 Abarth vincitrice di una gara di cam- 
pionato del mondo presenta l'ultimo step evolutivo, con il motore, 
dotato dell'accensione elettronica Magneti Marelli, ora capace di 
una potenza di 238 CV a 8.000 giri/min e di 33,6 kgm di coppia 
massima a 5.400 giri/min, e a Corso Marche si è già in pieno fer- 
mento sul progetto dal quale nascerà la futura Lancia Rally 037 
Gruppo B. Markku Alen riesce a vincere il Rally del Portogallo. È 
l'ultima delle 18 vittorie mondiali della 131 Abarth, e anche della 
Fiat, che sono così ripartite: 7 Alen, che apre e chiude l'elenco! 6 
RohrI, 2 Darniche, 1 Andruet, Bacchelli e Salonen. 

Mentre sulla scena del Mondiale si profila l'avanzata delle 4x4, 
Walter Rohrl, pronto a lasciare Torino e la 131 Abarth per iniziare 
una nuova sfida sulla Opel Ascona 400 racconta: «L'Audi Quattro 
avrebbe potuto benissimo vincere il titolo mondiale: quasi sempre 
in testa nei rally in cui ha partecipato è stata senz'altro una grande 
protagonista, ma ha pagato il noviziato del primo anno di corse con 
banali guasti che l'hanno privata della vittoria fino al rally di Sanre- 
mo, nel quale, grazie a Michele Mouton, ha ottenuto il primo suc- 
cesso in campionato, successo riconfermato a breve distanza da 
Mikkola al Rac in Inghilterra. Imbattibile su fondi con scarsa ade- 
renza, potentissima, ha dimostrato di essere competitiva anche 
sull'asfalto: è senza dubbio la vettura da battere l'anno prossimo. 
Tra le auto da rally più complete e affidabili non va dimenticata an- 
che la 131 Abarth, che ha consentito al Gruppo Fiat di vincere tre 
campionati mondiali e che è assistita in corsa da un team efficien- 
tissimo e ottimamente organizzato. Vettura dalla meccanica robu- 
sta e sempre aggiornata, è oggi però penalizzata dal motore poco 
potente. Simile alla 131 Abarth è la Ford Escort, che da anni corre 
nei rally ed è meno competitiva: rispetto all'italiana ha motore più 
potente e meccanica forse meno raffinata. La Opel secondo me è 
un buon compromesso tra la 131 e la Escort: dotata di un motore 
abbastanza potente, è molto maneggevole e ha sospensioni robu- 
ste. Grazie anche al suo dinamico team dalla notevole esperienza, 
penso che il prossimo anno sarà una squadra da tenere d'occhio, 
senza dubbio tra le protagoniste del mondiale marche». Una squa- 
dra con la quale proprio Rohrl correrà laurendosi per la seconda 
volta in carriera campione del mondo. 

Intanto a Torino la strada è tracciata. Autosprint Anno 1981 spiega 
che cosa sta succedendo. “Parlando delle nuove vetture attese a 
dare vita ai campionati rally della stagione a venire è difficile salu- 
tare le auto che si presume siano ormai destinate al pensionamen- 
to. La difficoltà viene infatti da quel fenomeno di longevità che si 
chiama Lancia Stratos, ovvero la Katherine Hepburn dei rally. Alla 
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fine di ogni stagione, infatti, si è soliti dire addio alla Stratos, per poi 
ritrovarla tra le protagoniste della stagione successiva. Montecarlo 
1981 doveva essere l'ultima uscita di prestigio della Bete a Vagner, 
ma poi la si è dovuta iscrivere ancora una volta nell'albo d'oro del 
Tour de Corse. Si è giurato che la sua carriera si sarebbe definitiva- 
mente conclusa al Tour de France, poi la si è rispolverata al RAC. 
Sono in molti a credere che nel 1982 altri piloti del Gruppo Fiat, in 
attesa della nuova Gruppo B, saliranno sulla Stratos. In questo 
momento è più pensionabile la 131, vettura dalla carriera fantastica 
ma ormai superata, come ha dimostrato chiaramente il Rally di 
Sanremo. In casa Fiat si lavora alacremente per allestire una nuo- 
va vettura, o meglio una nuova Stratos. Una vettura che, purtroppo, 
non potrà avere come la Stratos, quel fantastico padrino che fu 
Mike Parkes e che nasce da vivaci scontri fra diverse opinioni. In 
seno all'Abarth, infatti, c'è chi vorrebbe un'auto dal nome Lancia, 
chi preferirebbe il marchio Fiat e chi crede di più al mito del nome 


Ferrari. C'è chi suggerisce il motore volumetrico e chi si batte per il 
turbo compressore; chi vorrebbe intraprendere subito la strada 
delle quattro ruote motrici (con la Delta) e chi preferisce sondare 
prima il terreno con un'auto più tradizionale. L'Audi che ha anticipa- 
to tutti con la soluzione della trazione integrale, non riposa sugli 
allori e per il 1982 ha prepara due soluzioni per la Quattro. L'entrata 
in vigore dei nuovi regolamenti, fa si che ci si aspetti dall'82 una 
stagione un po' caotica, dove nuovi prototipi ancora in stadio di svi- 
luppo correranno accanto a vecchie vetture al limite della pensio- 
ne. La tendenza generale è comunque rivolta al motore turbo e alle 
quattro ruote motrici. Addio quindi, dopo tanti anni di onorato servi- 
zio alla 131 Abarth con un grazie di cuore da parte di tutti”. 

Nasce la Lancia Rally 037 che al contrario delle prime previsioni 
riuscirà ancora a bloccare l'avanzata delle quattro ruote motrici 
conquistando un fantastico mondiale 1983 nello scontro diretto al 
cospetto della corazzata Audi. Ma questa è un'altra storia. (S| 
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Prima vittoria 
col brivido finale 
Sono Markku Alen 

e Kikki Kiwimaki 

a regalare alla Fiat 

la prima vittoria iridata 
della 131 Abarth, 
sbancando il Rally 
1000 Laghi. Una vittoria 
ottenuta davanti alla 
Ford di Pentii Airikkala 
con alcuni guai 

al motore che nelle 

ps conclusive creano 
apprensione 


VITTORIE IRIDATE 


d Inizia al 1000 Laghi al primo anno 
| A di esperienza la saga dei successi 


iridati della 131 Abarth 


Terzo round del Mondiale 1977, 
i Rally del Portogallo si chiude 
con la vittoria di Alen davanti 
alla Escort di Waldegaard 
e alla Toyota di Andersson 


Alen a segno 
in terra lusitana 


Alen e Kiwimaki colgono 
il secondo successo 
iridato con la 131 Abarth 
rifilando quasi 5 minuti 
alla Ford di Waldegaard 
in una gara caratterizzata 
da tanti ritiri: su 103 
vetture al via tagliano 

il traguardo solo 

27 equipaggi 


1977 | RALLY NUOVA ZELANDA 


Prima vittoria 
iridata per Fulvio 
Bacchelli 
che in coppia 
con Rossetti 
sbanca il Rally 

della Nuova 
| Zelanda: sarà. 
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dell’altro mondo 


È una vera e propria 
fuga per la vittoria quella 
di Bacchelli e Rossetti 
sulle speciale della 
Nuova Zelanda. Con 
Vatanen attardato da 
problemi, i due italiani 
ne approfittano 

e trionfano nonostante 
una clamorosa rimonta 
da parte di Ari. Sul terzo 
gradino del podio 

si piazza Markku Alen 
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1977 | RALLY CRITERIUM MOLSON DU QUEBEC | 14-18 SETTEMBRE 
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_ Una vittoria al 
profumo di Timo 


Dopo la seconda piazza 
colta al 1000 Laghi 

al debutto sulla 

131 Abarth, Salonen 
conquista la vittoria 
nella gara successiva 

in Canada. Alla prima 
esperienza lontano dalla 
natia Finlandia, il 2benne 
Timo mette alle spalle 
tutta la concorrenza 

a iniziare dal connazionale 
Lampinen anche lui 

su 131 Abarth 


Alla seconda apparizione sulla 
131 Abarth, Timo Salonen 
comquista la vittoria in Quebec. 
Per l'occasione sulla berlina 
di casa Fiat debutta 
lo sponsor Alitalia 
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1977 | RALLYDISANREMO | 4-8OTTOBRE | ANDRUET-DELFERRIER 


" Sulla 131 Abarth diFiat 
France, Jean Claude ® 
..*.  -«Andruet conquista di 
la prima vittoria 
al volante della vettura bi 
di casa Fiat. È una x: ; 
giornata.trionfale per RT 
. iL Gruppo con Maurizio... 0. 
n iano, Verini e Tony Fassina Chez... i®ee 
‘0, ‘completano un podio! ‘.; 
< formato tutto da piloti . 
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È Una straordinaria tripletta 
REI A delle 131 Abarth caratterizza 
i Rally di Sanremo 1977. E un tris 
fondamentale nella corsa alla 
Riina conquista del primo titolo iridato 


di partecipazione 

al campionato del 
mondo rally, la 131 
Abarth conquista 

il titolo sulle strade 
della Corsica per 
mano di Darniche. 

Il francese ha la meglio 
sugli italiani Pinto 

(in gara con la Stratos 
e rallentato dai giochi 
di squadra) e Bacchelli 
che torna a salire 

sul podio nel 

mondiale 1977 
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Per la seconda volta consecutiva 
è Markku Alen a lasciare la sua 
firma nell'albo d’oro del Rally 

del Portogallo: è un successo 
che arriva alla 4° gara 
stagionale del campionato e che 
ta da trampolino di lancio per 
la conquista del secondo mondiale 
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Markku 
di fabbrica 


La prima vittoria Fiat 
nel 1978 arriva 

in Portogallo. Alen batte 
Mikkola (su Ford Escort) 
al volante della 

131 Abarth che 

da quella stagione 

è griffata Alitalia 
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1978 | RALLY ACROPOLIS | 29 MAGGIO- 2. GIUGNO Î ROMRL-GEISTDORFER 
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Con 10 minuti 

e 4 secondi di vantaggio 
sul compagno 

di squadra Alen, Rohrl 
domina il Rally 
dell'Acropolis. È l'inizio 
di una grande rivalità 

tra i due Califfi della Fiat 
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Primo successo per Walter Rohrl 
al volante della 131 Abarth. 
Il tedesco che ha debuttato nel 1977 
con la Fiat è davvero imprendibile 
sulle pietraie della gara greca 


1978 | RALLY1000 LAGHI | 25-27 AGOSTO | ALEN-KIWIMAKI 


meo 
- 


» 
dt > 
—- 


eil 


o 
4 
- 
— 


_ 


Ancora una doppietta 
per le 131 Abarth Alitalia 
nel Mondiale Rally 1978. 
Stavolta Alen 
sopravanza Salonen 

e la stagione della 

Fiat inizia ad assumere 
contorni bellissimi 

in chiave corsa 

al titolo iridato 


- Per la seconda volta in carriera 
Markku Alen mette tutti alle sue 
spalle nella gara di casa al termine 
di un derby tutto finlandese contro 

il compagno di squadra Salonen 
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Daînigh, Andruet, Munòri? ENNA E n È 
- Abarth monopolizzano il podio a tig 
è. della penultima gara della ctu, MRS at ; È Sci 


stagione: è la conclusione più bella >. ® Vi agi; 
i » % ll i , i € ° “ I si ‘ » Ò 27 
È. nella stagione in cui arriva RA Mi e 


il secondo origine 
de Abe 


| Darniche — 
re di Corsica 
Come nella stagione 
| precedente Darniche. | 
mette tutti alle sue 
spalle sulle 10mila 
« curve della Corsica 
nel giorno in cui Munari 
si prepara ad appendere 
il casco al chiodo. 


1979 | RALLY1000LAGHI | 24-28 AGOSTO | ALEN-KIWIMAKI 
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_ Alen regala 
l'unica gioia 
In un'annata avara 


di risultati per la Fiat 

nel campionato del 

mondo è Alen a regalare 

l'unica gioia alla dui 
131 Abarth vincendo 

a Jyvaskyla davanti 

a Vatanen e Waldegaard 


I 
VITTORIE IRIDATE 
od bo 2A | LI LA 


n . hd 


cCaRFLLo 


1980 | RALLYMONTECARLO | 19-25 GENNAIO | ROHRL-GEISTDORFER 


Rohrl è l’uomo 


del Monte 


Walter Rohrl corona 
il sogno della sua vita 
da pilota e conquista 
la prima vittoria Reti 
in carriera sulle SIROA A 
speciali lotteria ER E 

del Rally di Montecarlo. 5 e 

Il tedesco metterà IR > DA 

alle sue spalle Darniche Pa N 

(su Stratos) e Waldegaard ” 

anche lui al volante 

di una 131 Abarth 


—. Il Mondiale Rally 1980 inizia 
a davvero alla grande per la Fiat 
rss . 131 Abarth.e Walter Rohrl che 
|. conquistano una strepitosa 
si vittoria al Montecarlo, gara 
| d'apertura di una stagione 
che porterà la Fiat al terzo 
titolo iridato 
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1980 | RALLY 1000 LAGHI | 29-31 AGOSTO | ALEN-KIWIMAKI 
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È un poker 
di vittorie 
straordinario 
quello che 
Markku Alen cala 
sulle strade 
di casa 


del 1000 Laghi. 
Il finla 


si piazza davanti 
a Vatanen 


e Eklund 


Con una 131 Abarth 

in livrea Salora, Alen 
vince per la quarta volta Cali 
incarriera il 1000 Laghi | Tasti o 


VITTORIE IRIDATE 
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uo FIRELLI 


La matematica certezza del terzo 
titolo iridato nei rally, arriva sulle 
strade del Rally di Sanremo. Dove 
la vittoria non sfugge a Rohrl che 


si laurea campione del mondo 


Mentre a Torino ci sono 
agitazioni sindacali 

e le 131 Abarth ufficiali 
sono rimaste bloccate 
dalle maestranze 

in rivolta, Rohrl vince 

a Sanremo con una 
| vettura camuffata 


1981 | RALLYPORTOGALLO | 4-7 MARZO | ALEN-KIWIMAKI 


‘ultima gioia 
In una stagione avara 
di soddisfazioni l'unica 
gioia alla Fiat la regala 
Markku Alen che vince 
il Rally del Portogallo 
con un vantaggio 
di 9 minuti sul baby 
fenomeno Henri 
Toivonen al volante 
della Talbot Lotus 
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In Portogallo 
Alen fa saltare 
nuovamente 
il banco e regala 
alla Fiat 131 
Abarth un'altra 
vittoria. L'ultima 


nel Mondiale 
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Nel Tricolore Rally 1982 Noberasco | S Gion 
disputa sette gare al volante della ha l 
131 Abarth in livrea Tre Gazzelle È 


Gabriele Noberasco 
in azione al Rally 
di Sanremo 1982: 
il pilota ligure 

in quella stagione 
ha corso nel Cir: 

i suoi migliori 
risultati sono stati 
due sesti posti 
colti all'Elba 

e al 4 Regioni 


FIAT 131 ABARTH DI TUTTI I COLORI 


La 1 31 Abarth grigio-rossa, del, 


esaltata da Maurizio Verini 
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Verini nel Cir *77 
‘centra 2 vittorie 
Verini-Scabini in azione 
al Rally 4 Regioni. 

Con la vettura gestita 
dal Jolly Club i due 
conquisteranno 

la vittoria al Rally del 
Gargano e al Colline 

di Romagna 


ara 


Lucky conquista 
la Mitropa Cup 


Nella stagione 1979 
Lucky e Fabrizia Pons 
sulla 131 Abarth 

della 4 Rombi sono 
protagonisti di una 
stagione tutta 

in parabola ascendente 
che si conclude 

con la conquista 

della Mitropa Cup 


L'accattivante livrea della 131 
Abarth della 4 Rombi, la squadra 
composta dai concessionari 
del Triveneto 


FIAT 131 ABARTH DI TUTTI I COLORI 
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Due vittorie 
per Zanussi 


Zanussi e Bernacchini 
nel 1982 vanno 
all'assalto dell'Europeo 
(poi vinto da Tony-Rudy 
su Ascona 400) e nelle 
prime gare della stagione 
utilizzano la 131 Abarth 
con la quale vincono 

i rally Zlatni Piassatzi 

(in Bulgaria) 

e Sol Race (in Spagna) 
successivamente 
passeranno alla neonata 
Lancia Rally 037 


Con la 131 Abarth sponsorizzata 
Totip e gestita dal Jolly Club 
Andrea Zanussi corre 


nell’Europeo del 1982 
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LA CURIOSITÀ 


Avventura 
davvero Brava 


Nel 1979 due 131 Abarth in livrea Alitalia 
hanno corso negli Stati Uniti. Il capo della 
spedizione racconta tutti i retroscena di quella 
che si rivelò una vera e propria avventura 


E la Brava 
vinse in 
California 

Un passato 
agonistico alle 
spalle, Gianfranco 
Silecchia, tra i vari 
incarichi ricoperti 

a quei tempi in Fiat, 
si occupò anche 
delle Fiat Brava 

(La versione 
americana della 
131 Abarth) che 
corsero nel 1979 
nella serie Usa. 
Arrivò anche 

un successo con 
Goodwin in California 


DI GIANFRANCO SILECCHIA 


on tutti sanno che nel 1979 due 131 Abarth sponso- 
rizzate Alitalia hanno corso negli Stati Uniti. Di quella 
esperienza conservo ancora bellissimi ricordi e un 
cappello da texano che comprai in quei giorni. Per al- 
cuni mesi, infatti, coordinai i programmi delle due 
vetture impegnate in due campionati distinti il Narra 
e Scca. Mi muovevo tra il New Jersey e il Texas, giorni incredibili. 
Negli Stati Uniti La Fiat 131 Abarth si chiamava Fiat Brava. 
Alitalia teneva molto all'esperienza nelle serie americane: io, ad 
esempio, avevo sempre un biglietto open pagato per coprire tutti 
gli Stati Uniti e intorno alla presenza delle nostre vetture c'era 
sempre un notevole battage pubblicitario. Le nostre vetture furono 
affidate a Danny Goodwin e a Jim Walker, piloti che conoscevano 
bene le serie americane. Come mai fu deciso di prendere parte a 
quei campionati? Semplice, operazioni del genere rientravano nel- 
la politica scelta per la 131 e copiata ad esempio dalla Ford che 
affidava le proprie vetture nei campionati nazionali a piloti che poi 
venivano impiegati nel Mondiale. Penso agli impegni nella serie 
britannica per poi correre il Rac ai massimi livelli. Anche noi aveva- 
mo adottato questa politica spinti anche dai concessionari locali. E 
poi anche Alitalia ci teneva a essere presente su certe rotte e sfrut- 
tava le corse a livello promozionale. Per tre mesi ho vissuto una 
grande avventura negli States coronata anche da un successo. 
Alla fine del mese di ottobre in California Goodwin ottenne la pri- 


ma e unica vittoria americana della Fiat Brava imponendosi nel 
Valvoline 20 Mule, valido per la serie Scca Pro Rally. Rimase in te- 
sta dall'inizio alla fine. Risale sempre al '79, ultima stagione dell'A- 
litalia nei rally, anche la doppietta messa a segno in Brasile (gara 
che non era valida per il campionato del mondo) con Alen e Rohrl. 
Che gran coppia di piloti. Tra loro non c'era dualismo sfrenato. An- 
davano d'accordo. Ritengo Walter il miglior pilota che ho avuto da 
direttore sportivo. Markku, poi, è stato una mia scoperta. Lo vidi in 
azione nei primi Anni 70 in Finlandia con una Volvo. Noi della Fiat 
eravamo andati al 1000 Laghi per imparare a saltare su quei bene- 
detti dossi. Guai a farli in pieno: Pinto con una Spider addirittura 
piegò la vettura. Comunque sia tornato a casa le prestazioni di 
Alen mi tornarono in mente. “Quel ragazzo fa al caso nostro”, mi 
dissi e da lì iniziò l'avventura... 

Già, quei rally erano vere avventure e anche straordinari mezzi per 
fare promozione e vendere automobili. L'Avvocato Gianni Agnelli 
seguiva i rally anche se in quelle stagioni tanti sforzi erano dirotta- 
ti verso la Ferrari. A Torino non si muoveva foglia senza di lui. In 
sua vece operava la signora Rubiolo, potentissima e capace di ri- 
solvere anche problemi che parevano insormontabili. Quella 
dell'Alitalia nei rally è stata una bella pagina, una storia fatta di 
tante vittorie per il Reparto Corse, autentica super-potenza in que- 
gli anni capaci di evocare emozioni e trionfi e anche tanti rimpianti 
se rapportati ai giorni nostri. (e 


Negli Stati Uniti la Fiat 131 Abarth 
st chiamava Fiat Brava. Goodwin 
e Walker erano i nostri piloti 


AUTOSPRINT GOLD COLLECTION 


Anteriore longitudinale; 4 cilindri in linea di 1995 cc; alesaggio x 
corsa 84 x 90 mm; testa in alluminio con 4 valvole per cilindro; 
potenza max. 220 cv a 7500 giri; coppia max. 17,6 kgm a 3900 giri. 
Distribuzione mediante 2 alberi a camme in testa azionati da 
cinghia dentata; alimentazione mediante carburatore a doppio 
corpo Weber 34ADF e quindi mediante iniezione meccanica 
Kugelfisher; lubrificazione a carter secco 


AUTOSPRINT GOLD COLLECTION 


Lunghezza 4190 mm; larghezza 
1720 mm; passo 2490 mm; 
carreggiata anteriore 1460 mm; 
carreggiata posteriore 1492 
mm. Peso 980 Kg (versione 
gare su asfalto) 


Carrozzeria berlina a 2 porte; scocca portante in acciaio; porte e 
cofani in vetroresina; sospensioni anteriori a ruote indipendenti e 
schema McPherson, molle elicoidali, ammortizzatori Bilstein 
idraulici telescopici e barre stabilizzatrici; sospensioni posteriori 
a ruote indipendenti con montanti telescopici tipo McPherson, 
bracci oscillanti inferiori, ammortizzatori Bilstein idraulici 
telescopici e barra stabilizzatrice; cerchi da 15". 

Impianto frenante con 4 freni a disco; freno a mano idraulico; 
ripartitore di frenata nell'abitacolo. 

Trasmissione con cambio a innesti frontali a 5 marce + Rm e 
differenziale autobloccante Zf/Abarth; trazione posteriore 


AUTOSPRINT GOLD COLLECTION 


IL PALMARES 131 ABARTH 


IL PALMARES 


RALLY EQUIPAGGIO 
1976 Isola d'Elba Alen-Kivimaki 
1000 Laghi Alen-Kivimaki 
1977 Portogallo Alen-Kivimaki 
Nuova Zelanda Bocchelli-Rossetti 
Quabec Salonen-Markkula 
Sanremo Andreut-Delferrier 
Tour de Corse Darniche-Mahé 
1000 Miglia Vudafieri-Pirollo 
CAMPIONE DEL MONDO MARCHE 
1978 Portogallo Alen-Kivimaki 
Acropolis Rohrl-Geistdorfer 
1000 Laghi Alen-Kivimaki 
Quabec Rohrl-Geistdorfer 
Tour de Corse Darniche-Mahé 
Costa Smeralda Verini-Mannucci 
Tour de France Mouton-Conci 
CAMPIONE DEL MONDO MARCHE 
Coppa Fia Piloti Markku Alen 
Mitropa Cup Vanni Fusaro 
1979 1000 Laghi Alen-Kivimaki 


128 


Targa Florio 


Vudafieri-Mannucci 


Lana Bettega-Serra 

Il Ciocco Vudafieri-Perissinot 
Costa Smeralda Bettega-Perissinot 
4 Regioni Bettega-Perissinot 
Hankirally Alen-Kivimaki 


Lyone-Charbonniares 


Mitropa Cup 


Mouton-Conconi 


“Lucky” 


1980 


1981 


1982 


1983 


Montecarlo 

Portogallo 

1000 Laghi 

Sanremo 

Snow Rally 

Madeira 

Il Ciocco 

Targa Florio 

Isola d'Elba 

Valle d'Aosta 

San Marino 

CAMPIONE DEL MONDO MARCHE 
CAMPIONATO DEL MONDO PILOTI 
CAMPIONATO ITALIANO 
CAMPIONATO EUROPEO DAME 
Portogallo 

Isola d'Elba 

Costa Smeralda 

Il Ciocco 

Arctic Rally 

Costa Brava 

Halkidikis 

Bulgaria 

Coca Cola-Kenya 
CAMPIONATO EUROPEO PILOTI 
Mitropa Cup 

CAMPIONATO EUROPEO DAME 
Alpe Adria Cup 

Spagna 

Sabbie d'Oro 

Mitropa Cup 


Mitropa Cup 


Rohrl-Geistdorfer 
Rohrl-Geistdorfer 
Alen-Kivimaki 
Rohrl-Geistdorfer 
Gronholm-Rehsytrom 
Vudafieri-Penariol 
Vudafieri-Penariol 
Pasetti-Stradiotto 
Vudafieri-De Antoni 
Bettega-Bernacchini 


Vudafieri-Penariol 


Walter Rohrl 
Adartico Vudafieri 
Michele Mouton 
Alen-Kivimaki 
Vudafieri-Bernacchini 
Alen-Kivimaki 
Bettega-Perissinot 
Gronholm-Rehnstrom 
Vudafieri-Bernacchini 
Vudafieri-Bernacchini 
Vudafieri-Bernacchini 
Collinge-Lyall 
Adartico Vudafieri 
Aldo Pasetti 
Antonella Mandelli 
Franco Cerrato 
Zanussi-Bernacchini 
Zanussi-Bernacchini 
Franco Corradin 


Franco Ceccato 
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GAMMA ABARTH. 
LA NOSTRA FORZA È LA RIPRESA. . 


Consumo di carburante ciclo misto Gamma Abarth 595 Euro 6d-TEMP (1/100 km): 6,9 - 6,5; emissioni CO, 
ciclo NEDC, aggiornati al 31/05/2020. | valori sono indicati ai fini comparativi. 
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(g/km): 158 - 146. Valori omologati in base al metodo di misurazione/correlazione nel 


